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Résumé  
L‟utilité de la théorie de la dissuasion est régulièrement remise en question pour 
expliquer la relation entre les peines et la criminalité puisque les propriétés objectives de 
la peine ne semblent pas affecter les taux de criminalité, les perceptions que s‟en font les 
individus et la récidive des délinquants.  
Trois limites conceptuelles des auteurs qui remettent en question la dissuasion sont 
soulevées. Premièrement, les unités spatiales utilisées sont des territoires sur lesquels 
plusieurs corps policiers sont en fonction. Il y a donc peu de chances que tous les 
citoyens présents soient exposés au même message pénal. Deuxièmement, les 
chercheurs ont mesuré le risque objectif d‟être arrêté à l‟aide d‟un ratio entre le nombre 
d‟arrestations et le nombre de crimes rapportés. Cette conceptualisation est 
problématique puisque les résultats d‟autres études suggèrent que les citoyens ont peu de 
connaissances des propriétés objectives et qu‟il serait, ainsi, intéressant de se référer aux 
stimuli dissuasifs pour conceptualiser la notion de risques. Troisièmement, pour 
plusieurs chercheurs, la délinquance est considérée comme une activité pour laquelle les 
délits impunis découlent du hasard. Pourtant, les délinquants utilisent fréquemment des 
stratégies pour éviter les autorités policières. Ils sont donc proactifs dans leur impunité.  
De ces limites découlent quatre propositions : 1) afin de détecter les réels effets des 
propriétés de la peine sur la criminalité, les territoires utilisés dans les études doivent 
représenter des juridictions sur lesquelles un seul corps policier opère; 2) afin de 
détecter les réels effets des propriétés de la peine sur la criminalité, les études doivent 
être effectuées avec des données provenant d‟une juridiction dans laquelle les activités 
de répression sont augmentées significativement par rapport à leur seuil antérieur et 
maintenue sur une période de temps suffisamment longue; 3) les stimuli dissuasifs 
observés doivent être considérés comme des expériences vicariantes ; 4) l‟impunité doit 
être définie comme étant une expérience recherchée par les délinquants.  
Deux études ont été réalisées dans le cadre de cette thèse. D‟abord, une étude a été 
réalisée à l‟aide de données issues des rapports policiers de collisions et des constats 
d‟infraction rendus. Les résultats montrent que l‟augmentation de la répression policière 
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sur le territoire du Service de Police de la Ville de Montréal a fait diminuer le nombre de 
collisions. Au même moment, les collisions sont demeurées stables sur le territoire 
desservis par le Service de police de la Ville de Québec. Dans un deuxième temps, une 
étude perceptuelle a été réalisée avec un échantillon d‟étudiants universitaires. Les 
résultats démontrent des effets mitigés des stimuli dissuasifs sur les perceptions que se 
font les individus de leurs risques d‟être arrêté et sur leurs comportements délinquants. 
Chez les moins délinquants, les stimuli dissuasifs font augmenter la perception que les 
délinquants se font de leurs risques. Par contre, les plus motivés à commettre des délits 
de la route développent des stratégies en réaction aux opérations policières plutôt que 
d‟en craindre les représailles. Ces tactiques d‟évitement n‟assurent pas une impunité 
totale, ni une perception moins élevée des risques de recevoir une contravention, mais 
elles retardent le moment où le délinquant sera confronté à la punition.  
 
 
Mots clés : Dissuasion; criminologie environnementale; criminologie situationnelle; impunité; 
punition; risque d’arrestation; stimuli dissuasifs; expériences vicariantes
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Abstract 
Deterrence theory has been rightfully challenged when changes in punishment 
probability or severity had no impact on crime rates, recidivism or risks' perception. We 
suggest that these unconclusive results are, in large part, caused by theoretical and 
conceptual flaws. First, changes in objective properties of punishment are assumed to be 
equally perceived across multiple spatial units or police jurisdictions. We have reason to 
believe that this is rarely the case. Second, the objective risks of being arrested are 
generally measured with a ratio between the number of arrests and the number of crimes 
reported. This conceptualization is problematic because numerous researchers found that 
people have little knowledge of these objective properties. Third, deterrence research 
have limited interest for adaptative strategies used by offenders to counteract the 
perceived increase in punishment severity or certainty. We believe that offenders' 
actively seek and adopt these avoidance tactics. 
Four propositions are developed to adress thoses limits: 1) to detect the potential local or 
micro effects of punishment on crime, different police jurisdictions are analysed 
separatly; 2) to detect the potential effects of punishment on crime, studies should be 
made only in jurisdictions where enforcement levels are objectively increasing; 3) 
observed deterrent stimuli should be regarded as vicarious experiences; 4) impunity 
must be viewed as an actively seeked experience. 
Two studies were conducted as part of this thesis. Using reports of crashes and 
statements of offense reports from the Montreal police traffic unit, the first study found 
that a sharp increase in the level of police activities had significant impact on the 
number of collisions. Over the same period, data from the second largest city in the 
province of Québec (the control area), showed no noticeable increase in punishment 
probility and consequently, no significant impact on collisions. The second study was 
based on the perception of risks and patterns of road delinquency for a sample of 
university students with a driver license. Results show distinctive effects of deterrence 
stimuli for drivers with different delinquency habits. For conformists drivers, the 
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deterrent stimuli increase the perception of risk but had no impact on their (already low) 
levels of road delinquency. For the most motivated traffic offenders however, deterrence 
stimuli seem to motivate the use and diversity of arrest avoidance techniques that 
circumvent any increase in their perception of risks. These avoidance tactics do not 
provide total impunity but efficiently decrease punishment probabilities for those willing 
to maintain the same offending patterns. 
  
Key words: deterrence; environmental criminology; situational criminology; punishment; 
punishment avoidance; arrest risk perception; vicarious experiences; environmental stimuli 
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Chapitre 1 : Introduction et mise en contexte de la thèse 
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Cette thèse a comme objectif de vérifier l‟utilité de concevoir différemment certaines 
dimensions de la théorie de la dissuasion
1
. Cette thèse propose une nouvelle 
conceptualisation, mise à l‟épreuve à l‟aide de données sur la délinquance routière et les 
conséquences qui y sont associées. Deux études ont ainsi été réalisées. Grâce à elles, les 
critiques négatives quant à l‟utilité de la théorie de la dissuasion sont remises en 
question.  
 
La remise en question de l‟utilité de la dissuasion dans les politiques pénales est fort 
préoccupante puisque cette dissuasion est la justification première au système judiciaire 
(Cusson, 2010). Les lois du Code criminel canadien font planer la menace que les 
délinquants qui mettent en péril la sécurité d‟autrui seront punis. La peur du châtiment 
                                                          
1
 Dans cette thèse, la dissuasion est considérée comme une théorie. Le modèle initial de 
la dissuasion, tel que l‟ont prévu Beccaria ou Gibbs (1975) ne représente pas une 
théorie. Gibbs (1979) estime lui-même que plusieurs auteurs formulent les hypothèses 
de la dissuasion de façon doctrinale : la célérité, la certitude et la sévérité des peines 
dissuaderaient le crime. L‟énoncé qu‟a fait Beccaria des conditions nécessaires pour 
qu‟une peine soit dissuasive serait une simple doctrine, un énoncé hypothétique qui 
n‟explique ni les taux de criminalité, ni les processus décisionnels des délinquants. Le 
développement des hypothèses de cette doctrine par plusieurs chercheurs, les nuances 
apportées, de même que les détails ajoutés aident à la compréhension du processus 
dissuasif. Ce sont ces informations supplémentaires qui permettent de confirmer que la 
dissuasion est une théorie (Beyleveld, 1979). La théorie de la dissuasion est donc 
beaucoup plus développée que la doctrine et plus articulée, elle  
specifies, in the abstract, what conditions are necessary and sufficient for 
obtaining a deterrent effect. These conditions include specific beliefs and 
perceptions of the potential offender and an exclusive mechanism (the 
personal utility equation) whereby the potential offender processes the 
beliefs and perceptions. A theory for predicting deterrence explains why 
potential offenders have their specific beliefs and perceptions and why 
they process them through a personal utility equation rather than in some 
other way. (Gibbs, 1979, p.218).  
 
Pour plusieurs, la dissuasion est donc considérée comme une théorie. Par exemple, dans 
la méta-analyse de Pratt et Cullen (2005) sur les effets des principales théories 
macroscopiques sur les taux de criminalité, la dissuasion y figure à même titre que la 
désorganisation sociale ou la théorie des activités routinières.  
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devrait donc amener les individus à s‟abstenir de commettre les crimes proscrits par la 
Loi (Cusson, 1986 et 1998). Ainsi, tout est mis en place par les autorités pour renforcer 
cette crainte : les policiers ont le pouvoir d‟arrêter les contrevenants, les juges ont le 
pouvoir de les mettre en accusation, de rendre un verdict de culpabilité, ainsi que de les 
condamner et les autorités correctionnelles ont le devoir de gérer les peines (Nagin, 
1998). À titre d‟exemples, l‟ajout d‟infractions au Code criminel, le pouvoir policier 
accru et les peines minimales plus sévères visent à freiner les délinquants. Ces exemples 
de dispositions légales ne sont pas étrangers à la théorie de la dissuasion. La certitude de 
la peine et la proportionnalité entre la gravité du crime et la sévérité de la peine pour 
lequel elle est donnée seraient des conditions à respecter afin de dissuader les 
délinquants et les délinquants potentiels de passer à l‟acte.  
 
Des études récentes ont cependant remis en question l‟utilité de la théorie de la 
dissuasion pour, d‟une part, expliquer la relation entre les propriétés objectives de la 
peine et la criminalité (Pratt et Cullen, 2005), et d‟autre part, pour élaborer des lois qui 
font diminuer le crime (Kleck et Barnes, 2008). Cette remise en question tire sa source 
de deux constats principaux. 
 
Premièrement, elle provient du constat selon lequel les propriétés objectives des peines 
ne semblent pas affecter les taux de criminalité et la récidive des délinquants ou les 
affectent peu. Ce constat a d‟abord été soulevé par les auteurs des études sur le risque 
qui s‟intéressent à la relation entre les propriétés objectives de la peine et la criminalité. 
Les résultats d‟une majorité de ces études démontrent que les variations de la certitude 
d‟être arrêté, de la sévérité des peines et de la rapidité du traitement des affaires 
criminelles sont faiblement liées aux différents taux de criminalité ou les affectent sur 
une courte période de temps uniquement. Au regard de ces résultats, les chercheurs 
contestent l‟utilité de la théorie de la dissuasion dans l‟explication des fluctuations de 
ces taux (voir notamment la méta-analyse de Pratt et Cullen [2005] sur l‟apport 
explicatif des théories macrosociologiques de la criminalité). 
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Certains chercheurs reprochent cependant à ces études de considérer la relation entre le 
risque objectif d‟être arrêté et les taux de criminalité de façon purement linéaire. Leurs 
résultats suggèrent qu‟un seuil d‟affaires classées variant entre 10% et 50% serait 
nécessaire afin de produire des effets optimaux (Bayley, 1976; Brown, 1978; Tittle et 
Rowe, 1974; Yu et Liska, 1993). Or, les études les plus rigoureuses sur le plan 
scientifique n‟appuient pas ces résultats (voir Gagné [2010] pour une synthèse des 
études traitant de l‟effet de seuil). 
 
Parallèlement aux résultats des études sur le risque objectif d‟arrestation, les chercheurs 
qui se sont intéressés aux individus démontrent aussi que les propriétés objectives des 
peines subies n‟influencent pas leur délinquance à la baisse. C‟est donc dire que, pour 
certains, ni le nombre de peines reçues, ni leur sévérité, ni la rapidité avec laquelle elles 
ont été prononcées n‟ont d‟impact sur la fréquence des comportements délinquants 
(Fleiter, Lennon et Watson, 2010; Fleiter et Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; 
Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; 
Sitren et Aplegate, 2007; Watling, Palk, Freeman et Davey, 2009). Ainsi, l‟utilité de la 
théorie de la dissuasion est d‟autant plus remise en question que les résultats des études 
sur le risque objectif sont confirmés par ceux des études sur les individus.  
 
Deuxièmement, cette remise en question provient du constat selon lequel il y a une 
absence de relation entre les propriétés objectives des peines et les perceptions que s‟en 
font les individus. D‟après Kleck et ses collègues (Kleck et Barnes, 2008 et 2010; 
Kleck, Sever, Li et Gertz, 2005) et Lochner (2007), il n‟existerait aucune relation entre 
le risque objectif d‟être arrêté, la sévérité moyenne des peines et la rapidité à laquelle 
elles sont données, et les perceptions que se font les individus de ces propriétés. Bref, 
les perceptions ne sont aucunement reliées aux indicateurs objectifs des peines, ce qui 
remet en question l‟utilité des lois prévoyant des peines plus sévères ou donnant un 
pouvoir accru d‟arrestation aux policiers. Cette conclusion est d‟autant plus 
préoccupante que les études tendent à démontrer qu‟il existe un lien inverse entre la 
perception que se font les individus des propriétés des peines et la fréquence des actes 
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délinquants, c‟est-à-dire que les plus délinquants perçoivent généralement que les 
risques d‟être arrêté sont très bas (Paternoster et Piquero, 1995). 
 
De concert avec ces résultats, viennent se greffer ceux d‟études qui démontrent que les 
arrestations sont des expériences si peu fréquentes que les délinquants punis ajustent la 
perception de leurs risques d‟arrestation à la baisse au lieu de se désister (Paternoster, 
1987; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998). La relative impunité 
vécue par les délinquants annulerait donc tout pouvoir dissuasif associé à la peine. 
 
Dans cette thèse, les constats qui amènent à une remise en question de la théorie de la 
dissuasion sont discutés. Trois limites conceptuelles et prémisses des auteurs sur la 
façon de définir et de mesurer les dimensions centrales de la théorie de la dissuasion 
sont soulevées.  
 
Premièrement, les unités spatiales utilisées dans les études sur le risque sont basées, 
généralement, sur des territoires sur lesquels plusieurs corps policiers sont en fonction. 
Un même état ou une même ville, par exemple, peut être patrouillé par des corps 
policiers aux pratiques différentes. Ainsi, il y a peu de chances que tous les citoyens 
présents en ce lieu soient exposés au même message pénal (Beaudoin et Blais, 2010; 
Kane, 2006). C‟est pourquoi la première proposition de cette thèse est, qu‟afin de 
détecter les effets des propriétés de la peine sur la criminalité, les territoires utilisés 
dans les études doivent représenter des juridictions sur lesquelles un seul corps policier 
opère. De plus, plusieurs études sont réalisées dans un cadre de répression policière 
dans lequel le risque objectif d‟arrestation est relativement stable. Une hausse du risque 
qui ne serait pas suffisamment élevée et (ou) maintenue assez longtemps, aurait peu de 
chances de générer une baisse dans les taux de criminalité (Chamlin, 1991; Condorelli, 
2012; Elvik, 2011; Gagné, 2009). Faute de variance, il n‟est pas non plus possible 
d‟estimer quelles conditions permettent de générer et de détecter une baisse de la 
criminalité (Beaudoin et Blais, 2010; Ross, 1992). Ainsi, la deuxième proposition de 
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cette thèse est, qu‟afin de détecter les effets des propriétés de la peine sur la criminalité, 
les études soient effectuées avec des données provenant d’une juridiction dans laquelle 
les activités de répression sont augmentées significativement par rapport à leur seuil 
antérieur et maintenue sur une période de temps suffisamment longue.  
 
Deuxièmement, les chercheurs ont mesuré le risque objectif d‟arrestation à l‟aide d‟un 
ratio entre le nombre d‟arrestations et le nombre de crimes rapportés comme étant 
représentatif du message pénal transmis par les autorités. Cette conceptualisation 
présente une importante limite. De fait, les chercheurs sous-entendent que l‟information 
est connue du grand public et que les délinquants l‟intègrent à l‟estimation qu‟ils font 
des coûts et des bénéfices avant de passer à l‟acte, ce qui est peu probable. Les études 
suggèrent plutôt que les citoyens ont peu de connaissances des propriétés objectives de 
la peine (Dionne, Fluet, Desjardins et Messier, 2004) et qu‟il serait intéressant de se 
référer aux stimuli dissuasifs présents dans l‟environnement pour mesurer le message 
pénal auquel sont confrontés les individus (Brantigham et Brantigham, 1981; Cusson, 
1993; Cusson, 1998; Kane, 2006). Dans un contexte où le délinquant a l‟opportunité de 
commettre un délit, des stimuli, tels que des opérations policières, transmettent le 
message pénal. Une exposition répétée à des stimuli dissuasifs peut avoir comme effet 
d‟amener le délinquant à considérer son environnement trop risqué pour y commettre 
des délits. Ces stimuli ont non seulement l‟avantage d‟être visibles aux délinquants, 
mais reflètent beaucoup plus le risque de punition auquel ils s‟exposent. La théorie de la 
dissuasion est une théorie de la communication du message et s‟intéresse donc aux 
canaux de transmission de celui-ci (Cusson, 2010). Les stimuli dissuasifs dans 
l‟environnement reflètent une façon de transmettre le message pénal. Il est donc 
proposé, troisièmement, que l’exposition au message pénal soit conçue dans une 
perspective situationnelle et, qu’ainsi, les stimuli dissuasifs observés soient considérés 
comme des expériences vicariantes.  
 
Troisièmement, selon plusieurs chercheurs, la délinquance serait une activité pour 
laquelle les délits impunis représentent la routine, mais auxquels s‟ajoutent quelques 
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rares peines reçues au hasard (Fleiter et al., 2010; Fleiter et Watson, 2006; Freeman et 
Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et 
Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). Cette interprétation 
découle du fait que les délinquants vivent une majorité d‟expériences d‟impunité et une 
minorité d‟expériences de punition. Cette interprétation est toutefois problématique. 
D‟abord, il est peu probable que les punitions soient uniquement le fruit du hasard 
puisque plusieurs stratégies sont mises en place par les policiers pour que les 
délinquants soient arrêtés. Ensuite, cette interprétation sous-entend que l‟impunité et la 
délinquance seraient opérationnalisées de façon semblables, rendant les deux concepts 
tautologiques; le nombre d‟expériences d‟impunité s‟apparentant beaucoup au nombre 
de délits commis, étant donné la rareté des punitions. Pourtant, plusieurs chercheurs qui 
se sont intéressés au succès des délinquants démontrent qu‟en réaction aux stratégies 
employées par les policiers pour contrer la criminalité, les délinquants développent, à 
leur tour, des tactiques pour les éviter et ainsi diminuer les coûts associés aux actes 
délictueux qu‟ils effectuent. Les délinquants sont donc à la recherche de stratégies pour 
vivre des expériences d‟impunité. Ces expériences ne sont donc pas routinières, alors 
que les punitions ne découleraient pas du hasard, mais d‟une mauvaise stratégie ou de 
l‟absence de celle-ci chez certains délinquants (Cherbonneau et Copes, 2000; Cross, 
2000; Gabor, Baril, Cusson, Elie, LeBlanc et Normandeau, 1987; Holt, Blevins, Kuhns, 
2009; Jacobs, 1996; Tremblay, 1986). Ainsi, l‟impunité représente la conséquence 
positive de diverses stratégies utilisées pour éviter la police. Ce concept prend tout son 
sens lorsqu‟il est définit de la sorte puisque les délinquants, en défiant le système, 
développent un sentiment de pouvoir qui affecte à la baisse la perception qu‟ils se font 
de leurs risques de punition. C‟est ainsi, qu‟afin d‟identifier l‟adaptation des 
délinquants, cette thèse propose, dernièrement, que l’impunité soit définie comme étant 
une expérience recherchée et la peine comme une conséquence suite à une mauvaise 
stratégie, voire en leur absence.  
  
Afin de vérifier l‟utilité de ces quatre propositions, cette thèse s‟inspire principalement 
du modèle conceptuel de la dissuasion développé par Stafford et Warr (1993) et de la 
tradition de recherche quasi-expérimentale développée par Donald T. Campbell 
8 
 
 
 
(Campbell et Stanley, 1966; Cook et Campbell, 1979; Shadish, Cook et Campbell, 
2002). À l‟aide de données issues des rapports policiers de collisions et des constats 
d‟infraction rendus, ainsi que d‟un sondage auto-révélé sur la délinquance routière, les 
objectifs de cette thèse sont : 
 
1- D‟évaluer les effets d‟une hausse soutenue de la répression policière auprès des 
automobilistes sur les collisions. Cet objectif permettra de mettre à l‟épreuve les 
propositions sur les conditions d‟agrégation et contextuelles nécessaires à la 
détection d‟effets dissuasifs.  
2- D‟estimer les relations entre les expériences vicariantes et les comportements, 
perceptions et intentions des individus. Cet objectif permettra de vérifier la 
pertinence d‟adopter une approche situationnelle dans la définition de la 
transmission du message pénal. 
3- De sous-peser l‟importance relative des diverses expériences personnelles dans le 
processus décisionnel des délinquants. Cet objectif permettra de départager 
l‟impact des expériences punitives et d‟impunité sur les perceptions et les 
intentions des individus, en plus de vérifier l‟utilité des stratégies qu‟ils utilisent 
pour éviter la police. 
 
Afin d‟atteindre ces objectifs et de mettre à l‟épreuve les propositions de cette thèse, des 
données de délinquance routière sont utilisées. Suite à une hausse des collisions 
routières sur le territoire du Service de Police de la Ville de Montréal (SPVM), une 
Équipe de sécurité routière et circulation (ÉSRC) a été mise sur pied en février 2006 
afin que la répression policière à l‟égard des automobilistes soit augmentée. Ainsi, le 
changement de répression auprès de ces personnes sur un seul territoire présente le 
contexte idéal pour cette thèse. En plus, les infractions au Code de la sécurité routière 
(CSR) se distribuent normalement dans la population générale, tout comme d‟autres 
délits ou crimes mineurs (Clarke, 1996). Même avec un système de punitions différent, 
elles devraient donc être influencées de façon similaire à d‟autres crimes mineurs par les 
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interventions policières puisqu‟elles sont commises par l‟ensemble de la population 
(Clarke, 1996). L‟étude de ces infractions permet ainsi de traiter à la fois de dissuasion 
générale et spécifique. Enfin, les individus ont généralement tendance à avouer les délits 
de la route, ce qui ne cause pas de problème de reportabilité (Clarke, 1996).  
 
Outre cette introduction (Chapitre 1), la thèse se divise en quatre autres chapitres. Le 
deuxième chapitre traite des remises en question à propos de l‟utilité de la théorie de la 
dissuasion dans la lutte à la criminalité et des limites conceptuelles auxquelles sont 
confrontés les auteurs qui les ont soulevées. Les études sur la criminologie 
situationnelle, notamment, permettent de combler ces lacunes. La conceptualisation de 
la théorie de la dissuasion énoncée par Stafford et Warr (1993) réconcilie ces deux types 
d‟études et, ainsi, propose une façon plus générale de concevoir cette théorie.  
 
Le troisième chapitre présente la méthodologie d‟une première étude effectuée dans le 
cadre de cette thèse, de même que les résultats qui en découlent et l‟interprétation de 
ceux-ci. À l‟aide d‟un devis de recherche quasi-expérimental, les effets de la mise sur 
pied de l‟ÉSRC sur les collisions routières sont évalués. Cette étude permet d‟identifier 
les impacts d‟une hausse substantielle et maintenue des activités de répression policière 
sur un seul territoire, soit celui du SPVM, et sur le nombre de collisions répertoriées. Il 
y est démontré que la présence de l‟ÉSRC produit effectivement les effets visés par le 
SPVM sur les collisions routières. Ces résultats sont étayés à l‟aide d‟un territoire 
témoin, celui desservi par le Service de police de la Ville de Québec (SPVQ).  
 
De façon similaire, le quatrième chapitre présente la méthodologie et les résultats d‟une 
étude sur les habitudes de conduite, les conséquences qui y sont associées et les 
perceptions des automobilistes. Les résultats y sont aussi interprétés. Pour réaliser cette 
deuxième étude, un questionnaire de délinquance auto-rapportée a été complété par plus 
de 450 étudiants universitaires. Les objectifs étaient de vérifier l‟utilité d‟une 
conceptualisation plus générale de la transmission du message pénal et de l‟impunité.  
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Les résultats démontrent que les stimuli dissuasifs présentent des effets multiples sur les 
participants, augmentant à la fois la perception qu‟ils se font des risques d‟être arrêté et 
le jugement qu‟ils ont de la gravité des problèmes de délinquance routière. À l‟inverse, 
les stratégies d‟évitement qu‟utilisent les automobilistes leur donnent une certaine 
assurance et leur permettent d‟affirmer qu‟il y a de fortes probabilités qu‟ils commettent 
à nouveau des délits. Ces résultats permettent d‟identifier dans quels contextes les 
stimuli sont les plus dissuasifs et auprès de quels participants ils le sont.  
 
Finalement, les implications théoriques de l‟ensemble des résultats présentés dans les 
troisième et quatrième chapitres sont présentées dans la conclusion (Chapitre 5). Cette 
thèse fait une démonstration de l‟utilité de redéfinir certaines dimensions de la théorie 
de la dissuasion dans une perspective situationnelle. Une nouvelle conceptualisation de 
la dissuasion situationnelle est aussi proposée. Celle-ci a l‟avantage d‟intégrer les 
notions des études en criminologie situationnelle à celles de la conceptualisation de la 
théorie de la dissuasion de Stafford et Warr (1993), ainsi que d‟expliquer plus 
facilement les impacts de la transmission du message pénal sur la délinquance de la 
route.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chapitre 2 : Dissuasion, risques environnementaux et stratégies 
d’adaptation  
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Ce chapitre présente, dans un premier temps, la théorie de la dissuasion. Celle-ci 
détermine les conditions nécessaires aux peines pour que ces dernières dissuadent de 
façon spécifique les délinquants actifs ainsi que les délinquants potentiels de commettre 
des crimes. Dans un deuxième temps, une recension des écrits est effectuée sur les 
recherches dans lesquelles cette théorie a été étudiée. Les limites conceptuelles et 
empiriques auxquelles elles font face et les implications qui en découlent sont aussi 
décrites. Pour expliquer les résultats de ces études de façon adéquate et pour les 
nuancer, certaines notions complémentaires et parfois contradictoires, aux dimensions 
de la théorie de la dissuasion y sont intégrées. C‟est ainsi que les conditions nécessaires 
à la détection d‟effets dissuasifs sont énoncées et que les notions d‟expériences 
vicariantes et d‟impunité sont conceptualisées de façon originale.  
 
Dans un troisième et dernier temps, ce chapitre expose une nouvelle conceptualisation 
de la théorie de la dissuasion. Cette conceptualisation est créée en réponse aux limites 
des études précédentes sur la dissuasion. Elle s‟inspire fortement des réflexions de 
Stafford et Warr (1993) à propos des limites conceptuelles des notions de dissuasion 
spécifique et de dissuasion générale. L‟utilisation qu‟ils font des concepts d‟impunité et 
d‟expériences vicariantes pour réconcilier les deux types de dissuasion ont l‟avantage 
d‟intégrer la criminologie situationnelle à la théorie de la dissuasion, lesquelles sont 
rarement réunies.  
 
2.1 La théorie de la dissuasion 
En réaction aux châtiments barbares, aux peines injustes et aux conditions insalubres 
auxquels faisaient face les criminels du 18
ième
 siècle, Cesare Beccaria a réfléchi aux 
conditions nécessaires à l‟efficacité d‟une peine. D‟autres auteurs ont développé des 
idées semblables. Selon eux, de prime à bord, une peine doit être essentielle à la sécurité 
du publique et justifiable (Beccaria, 1764/1963; Bentham, 1789/2011; Von Hirsch, 
1983). La nécessité de la peine et sa justification ont un impact sur la compréhension 
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que s‟en fait la personne qui la recevra ou celles qui en auront connaissance. Une peine 
injuste sera incomprise et n‟aura pas l‟effet désiré.  
 
La peine, pour être efficace, doit avoir comme objectif de dissuader la population de 
commettre des délits et les délinquants d‟en faire de nouveaux (Beccaria, 1764/1963). 
Pour ce  faire, elle doit remplir trois conditions. La proportionnalité entre la sévérité de 
la peine et la gravité du délit pour lequel elle est donnée est la première condition 
abordée par Beccaria (1764/1963). La gravité du délit doit être fonction des blessures 
engendrées par celui-ci ou de sa tendance à perturber la liberté d‟autrui, du niveau de 
culpabilité de la personne qui l‟a commis, de même que du contexte dans lequel il a été 
commis (Bentham, 1789/2011; Von Hirsch, 1983). La proportionnalité entre la gravité 
du délit et la sévérité d‟une peine qui est administrée devrait donc aussi dépendre de ces 
trois éléments. Une peine trop sévère par rapport à la gravité de l‟acte aurait des 
conséquences importantes puisqu‟elle ne serait pas justifiée (Bentham, 1789/2011). Elle 
pourrait soit engendrer plus de violence et des délits d‟une gravité plus élevée, soit créer 
plus d‟impunité parce que les citoyens dénonceraient moins les délits qui y sont 
associés, les policiers porteraient moins d‟accusations et les juges hésiteraient à énoncer 
une sentence (Beccaria, 1764/1963). Pour une même classe de délits, les plus graves 
doivent donc être punis plus sévèrement que ceux qui le sont moins (Von Hirsch, 1983), 
ce qui devrait influencer les individus dans le choix des actes qu‟ils commettent; ils 
devraient préférer les délits punis moins sévèrement aux délits punis plus sévèrement 
(Bentham, 1789/2011).  
 
La deuxième condition nécessaire pour qu‟une peine soit efficace est la certitude de 
l‟application de celle-ci (Beccaria, 1764/1963; Bentham, 1789/2011). Ce serait 
d‟ailleurs la condition ultime pour générer un effet dissuasif. Peu importe son degré de 
sévérité, une application incertaine de la punition laisserait planer le doute dans l‟esprit 
du criminel et lui permettrait de rêver d‟impunité (Beccaria, 1764/1963). Pour 
maximiser les effets de la certitude de la peine, les punitions devraient être administrées 
de façon équitable entre les délinquants : les plus délinquants seraient ainsi punis plus 
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régulièrement et devraient assumer la responsabilité de leurs actes (Von Hirsch, 1985). 
La certitude de la peine réfère donc au risque qu‟il y ait une conséquence négative, une 
sanction pénale en l‟occurrence, suite à un délit (Geerken et Gove, 1974).  
 
L‟importance de la certitude de la peine résiderait dans la perception que s‟en font les 
individus. À cet effet, Bentham (1789/2011) soulève l‟importance que la douleur, dont 
la peine, ait une grande portée pour être effective, c‟est-à-dire qu‟elle ne doit pas 
influencer uniquement la personne qui la reçoit, mais plutôt atteindre le plus grand 
nombre. Une punition visible aurait donc une plus grande portée, serait source 
d‟exemplarité et augmenterait la perception que les individus s‟en font (Bentham, 
1789/2011).  
 
La peine se doit, enfin, d‟être prompte (Beccaria, 1764/1963; Bentham, 1789/2011). 
Plus la peine est donnée rapidement suite à un délit, plus cette peine est dissuasive 
(Geerken et Gove, 1974). De fait, moins de temps s‟écoule entre la peine et le délit, plus 
ils sont associés l‟un à l‟autre. Ainsi, les délinquants en puissance qui commettent 
tellement de crimes qu‟ils ont de la difficulté à en évaluer le nombre (Charest, 2004) 
associent plus facilement la peine à un des délits précis commis si elle est immédiate. 
Une peine prompte évite, en plus, au délinquant de rester dans l‟ambivalence d‟une 
punition éventuelle ou, au contraire, de crier victoire trop rapidement (Beccaria, 
1764/1963).   
 
Une peine est donc dite dissuasive lorsqu‟une personne s‟abstient de commettre un délit 
alors qu‟elle juge que ses risques d‟être appréhendé sont trop élevés et que la peine qui 
y est associée est trop sévère (William et Hawkins, 1986). C‟est donc dire qu‟elle 
ressent de la peur parce qu‟elle considère que les coûts sont trop élevés par rapport aux 
gains que lui apporterait le délit (Apel et Nagin, 2011a; Ehrlich, 1996; Gibbs, 1975). 
C‟est la perception, juste ou non, que la personne se fait de la peine, de sa certitude, de 
sa sévérité et de la promptitude avec laquelle elle la recevra, qui la lui fait craindre. 
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C‟est par la menace que les autorités arrivent à créer une peur élevée de la peine. La 
dissuasion est donc basée sur le fait que les autorités doivent punir officiellement les 
individus qui transgressent les règles. Elle ne nous aide toutefois pas à savoir comment 
ils doivent l‟être (Von Hirsch, 1983).  
 
Ces conditions pour qu‟une peine soit dissuasive sont fondées sur la prémisse selon 
laquelle les personnes sont dotées d‟une rationalité et que les prises de décision, 
notamment celles de commettre un délit ou non, sont basées sur un choix rationnel. Le 
passage à l‟acte criminel serait le résultat d‟un calcul des coûts et des bénéfices suivant 
lequel un délinquant considèrerait que les bénéfices reliés à l‟acte sont supérieurs aux 
coûts auxquels il ferait face s‟il était puni pour celui-ci (Beyleveld, 1979; Cornish et 
Clarke, 1987). L‟inverse est tout aussi vrai : une personne qui évite de commettre des 
crimes considèrerait que les coûts qui y sont associés sont plus élevés que les bénéfices 
qu‟ils engendreraient.  
 
Le calcul coût-bénéfice est fonction de trois éléments différents (Clark et Cornish, 
1985). D‟abord, il est fonction des coûts et des bénéfices au sens large de ces termes. 
Les coûts engendrés par les crimes représentent autant les punitions formelles, telles que 
l‟emprisonnement et les amendes, que les punitions informelles, telles que la honte et 
les réprimandes qui proviennent de l‟entourage. De leur côté, les gains peuvent être 
monétaires ou non. Par exemple, un bénéfice non-monétaire pourrait être le respect des 
pairs délinquants ou l‟intégration d‟un individu à un groupe criminalisé. Le calcul coût-
bénéfice est aussi fonction des caractéristiques spécifiques à chaque type de crimes. Les 
différents types de crimes engendrent des coûts et des bénéfices différents, 
dépendamment de leur gravité ou du niveau de risque à prendre pour les commettre. 
Finalement, le calcul coût-bénéfice est fonction du contexte dans lequel le délinquant se 
trouve. Le délinquant ajusterait son calcul à plusieurs reprises, puisque le contexte dans 
lequel il se trouve peut changer. Ce calcul dépend de la disponibilité des informations 
auxquelles il a accès et c‟est pourquoi il est parfois question d‟une rationalité limitée 
(Cornish et Clarke, 1987).        
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Ainsi, les informations que les personnes ont de la certitude, de la sévérité et de la 
promptitude d‟une peine devraient les influencer. Quelqu‟un qui n‟a jamais subit de 
peine ne s‟en fait pas moins une perception et a la capacité d‟effectuer un calcul coût-
bénéfice à partir des informations auxquelles il a accès (Cornish et Clarke, 1987). La 
peine a un effet dissuasif général si elle crée une menace suffisamment élevée auprès 
des personnes non-délinquantes pour qu‟elles considèrent les coûts trop élevés par 
rapport aux bénéfices d‟un délit et décident de s‟abstenir (Elliott, 2008). La peine 
qu‟aura subie un délinquant servira d‟exemple aux délinquants potentiels, en plus 
d‟influencer leur perception et, du coup, leur calcul. C‟est donc la menace de la peine 
qui est dissuasive dans ce cas-ci (Apel et Nagin, 2011a) et c‟est pourquoi elle doit avoir 
une grande portée (Bentham, 1789/2011).  
 
De leur côté, les délinquants ajouteraient les informations reliées aux expériences 
personnelles de punition qu‟ils ont vécues pour effectuer leur calcul coût-bénéfice. La 
peine a un effet dissuasif spécifique quand elle incite les délinquants à ne plus 
commettre de délits par peur d‟être punis à nouveau. C‟est l‟expérience vécue de la 
peine qui est dissuasive (Apel et Nagin, 2011a). Le délinquant décidera peut-être 
d‟arrêter de commettre des délits, d‟en commettre moins ou d‟en commettre de moins 
graves s‟il considère que les coûts reliés à la peine sont trop élevés par rapport aux 
bénéfices du crime.  
 
2.2 Dissuasion et environnement 
Les chercheurs mettent à l‟épreuve la théorie de la dissuasion depuis plusieurs années. 
Des études ont principalement été menées dans deux contextes différents. D‟abord, dans 
les études sur le risque objectif, ou études macroscopiques, les chercheurs se sont 
attardés à évaluer les effets des propriétés objectives de la peine sur les taux de 
criminalité. Ils ont tenté d‟évaluer leurs effets dissuasifs généraux. Ensuite, sur le plan 
individuel, ils se sont intéressés, dans un premier temps, aux effets dissuasifs 
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spécifiques des peines sur la perception que les délinquants s‟en font et sur leurs 
comportements. Dans un deuxième temps, ils ont cherché à savoir si les perceptions que 
se font les individus des risques d‟être arrêté concordent avec ceux du risque objectif 
d‟arrestation sur le territoire où ils habitent. Dans ce dernier type d‟études, les données 
macroscopiques sont jumelées aux données individuelles. Les résultats, d‟un côté 
comme de l‟autre, sont toutefois très mitigés, voire même peu encourageants pour la 
théorie de la dissuasion. En réaction à ceux-ci, certains chercheurs vont jusqu‟à affirmer 
que des taux d‟arrestation plus ou moins élevés n‟auraient pas ou auraient peu d‟effets 
sur le crime (Kleck et Barnes, 2008).  
 
2.2.1 Risque objectif d’arrestation et criminalité         
En raison de l‟importance de la certitude des peines évoquée par Beccaria et Bentham, 
les premiers auteurs à s‟être intéressés aux effets de l‟action policière ont réalisé des 
études mettant en relation le risque objectif d‟être arrêté et les taux de criminalité. Elles 
ont généralement comme but de déterminer si les propriétés objectives des peines sur un 
territoire ont un impact sur la criminalité de ce même territoire. Pour y répondre, les 
chercheurs ont recours aux données officielles de la criminalité. Pour mesurer le travail 
policier, ils utilisent les taux d‟arrestation, les taux d‟affaires classées ou encore le 
nombre de policiers en devoir. Quant à la criminalité, elle est également mesurée à 
l‟aide de taux (taux de vols par 100 000 habitants, par exemple).  
 
Prenons l‟exemple de l‟étude de Tittle et Rowe (1974), lesquels ont voulu déterminer la 
relation entre les probabilités d‟être arrêté et les taux de criminalité. Pour ce faire, ils ont 
utilisé comme territoire des villes américaines qu‟ils ont divisées en deux types : celles 
ayant 2500 habitants et moins et celles en ayant plus de 2500. Pour mesurer la 
probabilité d‟être arrêté, ils ont utilisé le pourcentage d‟affaires classées, c‟est-à-dire le 
pourcentage de crimes connus de la police pour lesquels un suspect a été appréhendé. 
Les taux de criminalité ont été quant à eux mesurés par le nombre de crimes connus par 
les policiers pour 1000 habitants. Plusieurs variables ont été intégrées aux analyses, 
telles que le pourcentage d‟hommes, le pourcentage de familles vivant en-dessous du 
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seuil de pauvreté et le pourcentage de jeunes de 15 à 24 ans dans chaque ville. Leurs 
résultats démontrent un certain appui à la théorie de la dissuasion; au-delà de 30%, le 
pourcentage d‟affaires classées ferait diminuer la criminalité.  
 
Tous les chercheurs n‟en arrivent toutefois pas à la conclusion que les variations dans 
les actions policières font varier les taux de criminalité d‟un territoire à l‟autre. Alors 
que les résultats de certaines études montrent qu‟une augmentation du nombre de 
policiers dans le temps entraîne une baisse de la criminalité (Levitt, 2002; Marvell et 
Moody, 1996), d‟autres soulèvent que le nombre d‟effectifs policiers n‟influence pas les 
taux de criminalité entre divers territoires (Huff et Stahura, 1980; Kelling, Pate, 
Dieckman et Brown, 1974 ; Levine, 1975) et d‟autres révèlent aussi que des effets plus 
marqués pourraient être détectés si certaines conditions étaient respectées (Apel et 
Nagin, 2011; Braga, 2008; Chamlin, 1991; Corman et Mocan, 2000; Kane, 2006; 
Weisburd et Eck, 2004). Au regard de ces résultats, l‟utilité des opérations policières est 
fréquemment remise en question.  
 
2.2.1.1 Dissuasion et mesures de l’action policière 
Selon le point de vue des policiers, la patrouille policière augmente la visibilité des 
interventions et du même coup, la perception du risque d‟être arrêté (Bayley, 1994). La 
patrouille policière aurait alors un effet dissuasif et pourrait faire diminuer la 
criminalité. Toutefois, les premières évaluations empiriques des effets généraux de la 
présence policière sur le taux de criminalité n‟appuient pas cette affirmation. Même en 
faisant varier le nombre d‟auto-patrouilles, le nombre de policiers ou le temps de 
réponse aux appels de service d‟un territoire à l‟autre, tous les chercheurs ne réussissent 
pas à détecter de relation entre la présence policière ou les actions policières et les taux 
de criminalité, les attitudes des citoyens, leur niveau de satisfaction face au travail des 
policiers et leur sentiment de sécurité (Kelling et al., 1974; Levine, 1975; Spellman et 
Brown, 1984). Certains rapportent même des effets pervers d‟amplification ou de 
détection des délits, c‟est-à-dire une relation positive entre le nombre de policiers en 
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service et la criminalité (Huff et Stahura, 1980 ; Jacob et Rich, 1980; Levine, 1975). Ce 
résultat donne l‟impression que le travail policier est réactif et ne fait pas diminuer les 
taux de criminalité.  
 
À première vue, ces résultats semblent réfuter l‟hypothèse selon laquelle le risque 
objectif d‟arrestation et l‟intensité des actions policières sont inversement associés aux 
taux de criminalité. Plusieurs auteurs ont tenté d‟expliquer ce paradoxe. D‟un côté, 
Marvell et Moody (1996) avancent que le nombre de policiers et les taux de criminalité 
entretiennent une relation réciproque : les effectifs policiers sont parfois gonflés pour 
freiner une criminalité à la hausse. Par la suite, cette hausse des effectifs policiers ferait 
diminuer la criminalité, et plus particulièrement les crimes contre les biens tels que les 
cambriolages et les vols de véhicules automobiles (Kovandzic et Sloan, 2002; Marvell 
et Moody, 1996). Les effets à la baisse sont ainsi différés dans le temps ou s‟actualisent 
de manière progressive plutôt qu‟instantanée. Ces études ont toutefois des objectifs plus 
méthodologiques que théoriques. Par exemple, Marvell et Moody (1996) proposent un 
certain type de tests statistiques (les tests de Granger) pour remédier au problème de 
simultanéité entre l‟augmentation de la répression et celle des taux de criminalité. Or, ils 
ne remettent en question aucun problème conceptuel. Aucune des dimensions de la 
théorie de la dissuasion n‟y est directement prise en compte. En plus, ces études 
démontrent que la hausse des taux d‟arrestation fait brièvement diminuer la criminalité 
(Chamlin, 1991; Kane, 2006).  
 
De l‟autre côté, Sherman (1992) suggère que les auteurs devraient examiner la nature 
des actions policières plutôt que de s‟attarder aux effectifs policiers. Dans certaines 
organisations, les policiers consacrent plus de temps à offrir des services à la 
communauté qu‟à lutter contre la criminalité. Une augmentation du nombre de policiers 
ne se traduit donc pas forcément par une augmentation significative du temps passé à 
contrer la criminalité. Au contraire, les services de police qui ciblent des délits ou des 
endroits particulièrement criminalisés (hot spot), mais qui n‟augmentent pas 
nécessairement le nombre de policiers en devoir, ont des taux de criminalité plus bas 
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que ceux qui ne le font pas (Sherman, 1992). En plus, de s‟attaquer à des problèmes 
précis sur un territoire serait la solution la plus efficace qu‟aient développé les corps 
policiers dans les dernières décennies pour s‟attaquer à la délinquance (Weisburd et 
Braga, 2006).  
 
Les observations de Sherman (1992) ont deux implications. D‟un côté, pour évaluer 
l‟effet des actions policières sur les taux de criminalité, il est préférable de s‟attarder 
aux opérations policières spécifiques à certaines catégories de délits. En ciblant des 
problématiques circonscrites, les autorités policières s‟adressent à des individus en 
particulier. De plus, ces actions policières sont habituellement mises sur pied suite à des 
problèmes réels de criminalité sur un territoire, ce qui rend plus probable la détection de 
leurs effets dissuasifs (Becker, 1974; Weisburd et Braga, 2006). Les recherches dans 
lesquelles les chercheurs choisissent les délits étudiés sans raison apparente ont moins 
de chances de détecter des effets marqués des actions policières. Il se peut qu‟elles 
s‟attardent à des délits pour lesquels les taux sont déjà très faibles ou sont stables et, 
donc, pour lesquels les individus sont déjà dissuadés (Becker, 1974; Ehrlich, 1975). Une 
tendance stable du taux d‟un crime pourrait refléter des opérations policières 
suffisamment dissuasives pour qu‟il n‟y ait pas plus de ce type de crimes (Ehrlich, 
1975); un niveau de répression policière juste assez élevé pour ne pas générer de hausse 
dans les taux de criminalité, et pas tout à fait assez élevé pour engendrer une baisse 
(Becker, 1974). Cette situation peut rendre difficile la détection d‟un effet dissuasif 
supplémentaire. Elle ne démontre toutefois pas nécessairement l‟absence d‟effets 
dissuasifs, sans quoi les taux seraient probablement en hausse constante. Les stratégies 
policières optimales se reflètent effectivement par une minimisation des coûts sociaux 
liés à la criminalité par rapport aux coûts des opérations effectuées par les policiers 
(Becker, 1974) ou par l‟utilisation des stratégies les moins coûteuses pour prévenir le 
même nombre de délits (Bentham, 1789/2011), ce qui ne signifie pas nécessairement 
qu‟elles aient comme objectif de faire diminuer le nombre des délits ciblés. De fait, les 
études qui s‟intéressent aux opérations policières qui s‟inscrivent dans la lutte à des 
problèmes criminels, notamment une hausse de certains délits, détectent plus 
fréquemment un effet à la baisse marqué que celles qui s‟intéressent à la surveillance 
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policière générale (Apel et Nagin, 2011a; Kelling et al., 1974; Sherman, 1997; Braga et 
Weisburd, 2006).  
 
D‟un autre côté, les observations de Sherman impliquent que les chercheurs doivent 
mesurer la nature et l‟intensité des actions policières exercées, plutôt que les effectifs, 
afin d‟évaluer correctement les effets des activités de la police sur les taux de 
criminalité (Blais et Ouimet, 2005 ; Vingilis et Reginald, 1981). La simple présence 
policière ne suffit pas à faire reculer la criminalité ou les comportements proscrits (Blais 
et Gagné, 2010; Kelling et al., 1974). La loi ne serait respectée que dans la mesure où 
elle est appliquée par les policiers, rendant les conséquences associées à l‟acte proscrit 
plus probables (Apel et Nagin, 2011a; Sherman, 1997). Ils doivent, ainsi, démontrer 
qu‟ils combattent le crime par des actions concrètes pour générer des effets dissuasifs. 
La punition apparente a donc une plus grande portée que celle qui est méconnue des 
individus puisqu‟elle alimente la perception qu‟ils s‟en font (Bentham, 1789/2011).  
 
L‟évaluation de l‟intensité des actions policières vis-à-vis de délits spécifiques est 
d‟autant plus importante que les quelques études qui confirment des effets dissuasifs du 
nombre de policiers ou des taux d‟arrestation sur le crime (Kane, 2006; Kovandzic et 
Sloan, 2002; Levitt, 2002; Marvell et Moody, 1996) coïncident avec une période 
d‟innovations policières (Killias, 2006; Weisburd et Braga, 2006). Par exemple, Kane 
(2006) soulève que les hausses qu‟il rapporte dans les taux d‟arrestation sont 
principalement reliées à des activités policières spéciales, telles que des opérations 
policières de masse (crackdowns). Dans ce genre d‟étude, il est donc impossible de 
savoir si la baisse de la criminalité est réellement engendrée par le nombre de policiers, 
ou les taux d‟arrestation, ou si elle s‟explique plutôt par les nouvelles pratiques 
policières (Apel et Nagin, 2011). En examinant la nature et l‟intensité des actions 
policières contre certains délits problématiques, cette remise en question est évitée.    
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2.2.1.2 Dissuasion et effet de seuil 
La théorie de la dissuasion soutient que la probabilité d‟être arrêté est inversement 
associée aux taux de criminalité (Cusson, 1998). Or, cette relation ne serait pas 
nécessairement linéaire. Plusieurs études rapportent que la probabilité réelle d‟être 
arrêté (nombre d‟arrestations/nombre de crimes connus des autorités) doit atteindre un 
seuil minimal avant qu‟il soit possible de détecter un effet de la peine sur la criminalité 
(Bayley, 1976 ; Brown, 1978; Chamlin, 1991 ; Corman et Mocan, 2000; Tittle et Rowe, 
1974; Yu et Liska, 1993).  À l‟aide de données de 1971 provenant des municipalités et 
comtés de l‟État de la Floride, Tittle et Rowe (1974) démontrent que les taux 
d‟arrestation (représentés par le nombre d‟affaires classées/le nombre de crimes 
rapportés) doivent atteindre au minimum un seuil de 30 % afin de produire un effet à la 
baisse sur la criminalité en général. Bayley (1976) rapporte aussi que la relation entre 
les taux d‟arrestation de certains crimes et les taux de criminalité n‟est pas linéaire. Une 
probabilité d‟être arrêté de moins de 10 % n‟affecterait pas la criminalité et elle aurait 
un effet maximal sur l‟ensemble des délits aux alentours de 50 %. D‟autres études 
arrivent aussi à des résultats semblables (Brown, 1978; Yu et Liska, 1993).  
 
Plusieurs ont cependant reproché à ces études de ne pas être en mesure d‟assurer que X 
survienne avant Y et, ainsi, elles ne mesuraient pas tant l‟effet dissuasif de la peine que 
celui de la surcharge du système pénal, soit qu‟une augmentation de la criminalité 
surcharge les policiers qui ne peuvent plus être aussi efficaces (Greenberg et Kessler, 
1982 ; Marvell et Moody, 1996). Les études longitudinales n‟observent par contre pas 
non plus d‟effet de seuil ou, lorsque celui-ci est observé, il est de très courte durée 
(Chamlin, 1991 ; Kane, 2006). L‟atteinte d‟un seuil dans les activités de répression 
policière, s‟il n‟est pas maintenu dans le temps, ne génère donc pas d‟effets à long 
terme. Les effets dissuasifs observés dans les études sur les seuils pourraient aussi 
s‟expliquer par un faible taux de criminalité. Les policiers auraient alors plus de temps à 
accorder aux événements criminels qui surviennent, ce qui engendreraient des taux de 
résolution plus élevés (Tittle et Rowe, 1974). Enfin, ces études sur les seuils minimaux 
ont tendance à analyser les effets des taux d‟arrestation ou de résolution d‟un ensemble 
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de délits en même temps, ce qui cause un biais certain. Les taux ne devraient d‟ailleurs 
pas être tous égaux pour avoir des effets dissuasifs sur des délits différents (Bailey, 
1976). Il n‟est donc pas tant question de démontrer les effets des actions policières sur 
les taux de criminalité que de parvenir à détecter ces effets. 
 
Même en l‟absence d‟un seuil objectivable d‟un risque élevé d‟arrestation, bon nombre 
d‟interventions policières sont couronnées de succès, même si elles n‟atteignent pas un 
seuil de 30 % (Levitt, 2002). Par exemple, certaines opérations majorent de manière 
marginale le risque effectif d‟arrestation, mais démontrent tout de même un effet 
dissuasif (Tay, 2005). C‟est le cas, entre autre, des opérations en matière de délinquance 
routière; l‟augmentation de la répression policière à l‟égard des automobilistes engendre 
généralement une baisse des collisions, lesquelles sont régulièrement associées aux 
comportements routiers déviants. Dans leur synthèse systématique, Blais et Dupont 
(2005) estiment que les actions policières qui ont misé sur une hausse des arrestations 
ont généré des baisses de 23 % à 31 % des collisions avec blessés. Or, malgré une 
augmentation des actions policières, il est très peu probable que le risque d‟arrestation 
s‟approche, même marginalement, du seuil « critique » de 30 % avancé par Tittle et 
Rowe (1974). Par exemple, au Québec, le risque d‟arrestation pour la conduite avec les 
facultés affaiblies varie entre 0,6 et 1,2 pour 1000 infractions (Dionne et al., 2004).
2
 
Même si les services policiers augmentaient de 10 fois le risque d‟arrestation, le seuil 
minimal de 30 % ne serait toujours pas atteint. L‟atteinte d‟un seuil critique est d‟autant 
moins nécessaire que la majorité des automobilistes surestiment le risque d‟arrestation 
et de collision avec blessures (Dionne et al. 2004). Même si les automobilistes ont 
                                                          
2
 Suite à un sondage dans lequel ils demandaient aux participants s‟il leur était arrivé 
dans les trois derniers mois de conduire après avoir pris cinq consommations ou plus 
dans les deux heures précédant le départ, Dionne et ses collaborateurs (2004) ont pu 
établir le pourcentage de leurs répondants qui conduisent avec les facultés affaiblies par 
l‟alcool (nombre de personnes ayant répondu oui (21)/nombre de sujets total (1423) = 
1,46 %). Ils ont par la suite apposé ce pourcentage au nombre de conducteurs au Québec 
(1,46 % * 4 052 216 = 56 731) et établi le nombre d‟arrestations pour conduite avec les 
facultés affaiblies au Québec un vendredi soir (69). Ces données leur ont permis 
d‟évaluer que le risque d‟être arrêté pour conduite avec facultés affaiblies par l‟alcool 
un vendredi soir est d‟environ 1,2/1 000 (69/56 731 = 0,0012). 
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généralement une très mauvaise connaissance du risque d‟arrestation, ils ont en 
revanche la capacité de percevoir une augmentation du risque effectif d‟arrestation lors 
d‟une augmentation des opérations policières sur un territoire (Elvik, 2010; Elvik et 
Ostvik, 1990) et, à l‟inverse, d‟observer la hausse de la tolérance des autorités policières 
face à un comportement déjà interdit (Blais et Gagné, 2010; Wyant, 2009). Les effets 
dissuasifs d‟une augmentation de la répression policière, si elle fait suffisamment 
augmenter la perception que se font les individus de leurs risques d‟arrestation et, ainsi, 
diminuer les comportements criminels, devraient être plus faciles à détecter (Jacobs et 
Helms, 1997; Tay, 2005).  
 
Les résultats des programmes policiers en sécurité routière et des sondages d‟opinion 
permettent donc de redéfinir l‟effet de seuil : le risque d‟arrestation ne devrait pas tant 
atteindre un seuil objectif minimum aux alentours de 30 % afin de produire des effets 
dissuasifs, mais il devrait plutôt être suffisamment augmenté pour devenir perceptible 
par les personnes ciblées et suffisamment crédibles pour qu‟elles considèrent la 
nécessité d‟adapter leurs comportements suite à cette hausse. La perception du 
changement du risque par les personnes ciblées devient alors plus importante que le 
seuil objectif de la peine et facilite la détection des effets dissuasifs. Il n‟est alors plus 
question d‟un risque objectif, mais plutôt d‟un risque relatif d‟arrestation, c‟est-à-dire 
d‟un changement significatif du risque par rapport au niveau antérieur. Il importe alors 
de s‟intéresser à décrire les variations dans les arrestations plutôt que de s‟attarder à 
leurs taux. Par exemple, il serait plus pertinent d‟indiquer que les arrestations ont 
doublé, plutôt que de mentionner que les taux d‟arrestation sont passés de 1 % à 2 %.  
 
2.2.1.3 Dissuasion : condition d’agrégation et conditions contextuelles  
Plusieurs des recherches citées analysent la relation entre le risque objectif d‟arrestation 
et la criminalité en utilisant les États ou les comtés comme unité d‟agrégation spatiale 
(Bayley, 1976 ; Chamlin, 1991; Tittle et Rowe, 1974). Par l‟entremise de leur devis de 
recherche, ces études présupposent que le message pénal est transmis de manière 
homogène à travers les unités spatiales. Ce postulat est cependant discutable puisque les 
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États et les comtés représentent des territoires sur lesquels plusieurs corps policiers sont 
en fonction, chacun à des endroits différents du même territoire. Cette situation cause 
problème parce que les corps policiers qui les patrouillent peuvent avoir des pratiques 
très différentes, même s‟ils appliquent les mêmes lois. Par exemple, lors d‟un 
relâchement dans les activités d‟un corps policiers, les taux de criminalité augmentent 
(Blais, 2010). Si le relâchement a lieu dans la région de Québec, mais que le territoire 
étudié représente toute la province du Québec, il se pourrait alors que ce relâchement 
masque les effets des activités policières qui ont lieu dans une autre région. Les 
messages pénaux véhiculés à l‟intérieur de toute la province du Québec sont 
hétérogènes et expliqueraient l‟incapacité à détecter les effets des activités policières sur 
les taux de criminalité ou la détection d‟effets relativement faibles. Ainsi, bien que le 
système de lois puisse être le même sur plusieurs territoires distincts, les corps policiers 
n‟appliquent pas tous la loi de la même façon, certains s‟attardant plus sur certains 
crimes, adoptant des stratégies différentes pour faire face à la criminalité ou déployant 
différemment leurs ressources (Carnis, 2011).  
 
Pour contrer ce problème, certains chercheurs soulèvent l‟importance de trouver une 
unité d‟agrégation qui rend détectable les effets de la police sur le crime (Bursik, 
Grasmick et Chamlin, 1990 ; Decker et Kohfeld, 1985; Kane, 2006 ; Kane et Cronin, 
2009). Les unités d‟agrégation plus restreintes devraient être plus représentatives du 
risque réel qu‟encourent les délinquants puisqu‟ils évoluent sur des territoires somme 
toute assez petits (Apel, Pogarsky et Bates, 2009; Greenberg et Kessler, 1982). En 
s‟attardant aux limites spatiales, les chercheurs veulent en fait s‟assurer que le message 
pénal est transmis de façon homogène sur le territoire qu‟ils étudient. Ils suggèrent 
d‟employer non pas des unités géographiques ou politiques, mais plutôt d‟agréger les 
données en fonction des territoires desservis par chacun des corps policiers. Cette 
condition d‟agrégation de la dissuasion présente deux avantages. Premièrement, elle 
assure que les effets de déplacement à l‟intérieur d‟un territoire, s‟il y en a, seront pris 
en compte (Bursik et al., 1990). Deuxièmement, elle évite la présence de résultats non-
significatifs qui s‟expliqueraient par des agissements complètement différents d‟un 
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corps policiers à l‟autre sur le même territoire (Blais et Gagné, 2010; Gagné et Blais, 
2010).  
 
Le territoire desservi par un corps policier correspond souvent à une structure sociale 
définie (ville, quartier). La prise en compte des frontières de cette structure sociale 
comme condition d‟agrégation de la dissuasion est importante pour deux raisons. Elle 
permet d‟abord, comme l‟indique Kane (2006), de mesurer l‟ampleur des actions 
policières et des stratégies utilisées par le corps policier pour lutter contre la criminalité. 
Elle permet aussi de connaître l‟appréciation des risques que les citoyens associent à un 
environnement social plutôt qu‟à un autre. Les effets dissuasifs de la police doivent 
donc être évalués dans des conditions d‟agrégation précises, via la façon qu‟ont les 
corps policiers de gérer leurs activités pour faire face aux problèmes rencontrés sur leur 
territoire (Klinger, 1997). 
  
Bien que nécessaire, cette condition d‟agrégation n‟est pas suffisante pour détecter les 
effets dissuasifs de la répression policière sur divers taux de criminalité. Les chercheurs 
qui utilisent des territoires plus restreints comme des villes ou des quartiers sont, eux 
aussi, régulièrement confrontés à une absence de résultat significatif (Chamlin, 1988; 
Greenberg et Kessler, 1982; Greenberg, Kessler et Logan, 1979), à des résultats de 
courtes durées (Kane, 2006) ou à des résultats significatifs sur quelques territoires 
seulement (Chamlin, 1991) qui ne sont pas simplement dus à un biais d‟agrégation. Ces 
études présentent une limite importante quant à l‟évaluation qu‟elles font des effets des 
taux d‟arrestation sur les taux de criminalité : elles ne sont pas réalisées dans un 
contexte où il y a une augmentation générale de la répression policière. Des taux 
d‟arrestation stables, ou relativement stables, ont peu de chances de générer 
soudainement plus d‟effets ou des effets soutenus sur les taux de criminalité; c‟est le 
statut quo (Ehrlich, 1975).  
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L‟absence de variation dans les taux d‟arrestation empêche ainsi l‟identification de 
conditions nécessaires à la détection des effets dissuasifs. Les individus qui évoluent 
dans un environnement où l‟application de la loi demeure relativement stable ne 
modifieraient pas leur comportement sans aucune raison ou recommenceraient à 
commettre des délits une fois le risque redevenu faible (Beaudoin et Blais, 2010; 
Chamlin, 1988). De même, des opérations policières de type coup de poing risquent de 
produire des effets de courtes durées et par conséquent, de tels effets seraient 
difficilement détectables, voire aucunement répertoriés (Kane, 2006; Sherman, 1990). 
Par contre, les effets se maintiennent à longs termes dans les territoires sur lesquels une 
augmentation significative et maintenue de la répression a eu lieu. Elvik (2011) rapporte 
d‟ailleurs que plus la hausse a été maintenue longtemps, moins grands sont les risques 
d‟un retour à la situation antérieure.   
 
Les études précédentes ont généralement utilisées des États ou des comtés comme unité 
d‟agrégation, en plus d‟être réalisées dans un contexte où les hausses des taux 
d‟arrestation ne sont pas maintenues assez longtemps pour générer des effets à longs 
termes sur les taux de criminalité. Il est difficile d‟identifier des effets dans un contexte 
où les activités de répression sont uniquement augmentées en réponse à une hausse des 
taux de criminalité; une fois les taux de criminalité revenus à un niveau acceptable, il y 
a un relâchement dans les activités de répression et à nouveau une hausse de la 
criminalité. Pour que les arrestations fassent reculer la criminalité, deux conditions 
devraient être réunies. La première condition de l‟action policière s‟articule autour de la 
notion d‟effet de seuil. Le risque d‟arrestation doit être majoré suffisamment par rapport 
au seuil antérieur pour être jugé prohibitif par les citoyens. Le changement doit donc 
être relatif, en ce sens qu‟il doit être assez élevé pour être perçu par la population, sans 
nécessairement atteindre un seuil objectif quelconque (Ostvik et Elvik, 1990). C‟est 
l‟augmentation par rapport au niveau antérieur qui importe plus que l‟atteinte d‟un seuil 
minimal. S‟il y a peu de chances qu‟une personne connaisse le risque objectif 
d‟arrestation suite à un délit, elle a beaucoup plus de chances de percevoir le 
changement de la fréquence des opérations policières. Par exemple, si le risque objectif 
d‟être arrêté est habituellement de 1/1000 lors de la conduite avec les facultés affaiblies 
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par l‟alcool (Dionne et al., 2004) et que ce risque double, les personnes concernées 
devraient constater que le risque est plus élevé qu‟il ne l‟était auparavant, sans pour 
autant savoir qu‟il est maintenant de 2/1000. Ainsi, l‟étude du changement du niveau du 
risque effectif d‟arrestation plutôt que des taux d‟arrestation a comme avantage d‟être 
plus représentative de la façon qu‟ont les individus de les évaluer. Cette façon de faire 
implique que des devis longitudinaux doivent être utilisés et que des comparaisons à 
l‟intérieur des juridictions doivent être réalisées. 
 
La deuxième condition réfère à la période d‟exposition au risque. Il faut, en outre, que la 
majoration soit maintenue durant une période de temps suffisamment longue pour que le 
message soit entendu par le plus grand nombre et jugé comme un changement 
permanent et crédible auquel il est nécessaire de s‟adapter (Chamlin, 1991; Ross, 1973; 
1992). Le changement doit être maintenu pour avoir comme effet de donner 
l‟impression que la peine est quasi-certaine et, par conséquent, donner une grande 
crédibilité à la menace de la peine (Ross, 1973). Un changement permanent du risque 
pourrait alors être perçu par la population et produire un effet à la baisse sur la 
criminalité (Chamlin, 1991; Condorelli, 2012). Par exemple, Condorelli (2012) 
démontre que c‟est une augmentation significative et maintenue de la répression 
policière dans l‟ensemble de l‟Italie dans les années 1990 qui a fait diminuer les taux de 
criminalité sur une longue période de temps. 
 
Une majoration relativement mineure du risque objectif d‟arrestation aura d‟autant plus 
d‟effets sur la criminalité si elle est accompagnée d‟une campagne médiatique. Les 
effets peuvent alors être décuplés
3
 (Andenaes, 1974 et 1978 ; Blais et Beaudoin, 2008 ; 
                                                          
3
 Les opérations policières ont des effets sur les comportements des individus, même en 
l‟absence de campagne médiatique. Par contre, il est difficile de détecter des effets 
d‟une campagne médiatique en l‟absence de renforcements policiers (Delaney et al., 
2004; Elliott, 1993; Hutchinson et Wundersitz, 2011). Les campagnes médiatiques 
bénéficient beaucoup plus d‟un renforcement des activités policières que l‟inverse 
(Elliott, 2008, Delaney et al., 2004; Phillips et al., 2011). Les activités réalisées par les 
policiers confirment alors le message transmis par les médias (Zaal, 1994). Elles sont 
particulièrement souvent utilisées en matière de sécurité routière pour prévenir les 
29 
 
 
 
Delaney, Lough, Whelan et Cameron, 2004; Dussault, 1990 ; Elder, Shults, Sleet, 
Nichols, Thompson et Rajab, 2004; Elliott, 1993; Philipps, Ulleberg et Vaa, 2011). Le 
message qui provient des médias est confirmé par les opérations policières visibles, 
passant d‟une simple rumeur à un événement vécu.  
  
Ainsi, deux raisons expliquent pourquoi les études sur le risque objectif qui ont tenté 
d‟évaluer les effets dissuasifs de la répression policière sur la criminalité n‟observent 
pas de relation ou des baisses de courte durée. D‟une part, plusieurs études ont été 
effectuées dans un contexte où la répression policière ne présentait pas une hausse 
significative et maintenue (Chamlin, 1991; Kane, 2006). Certains auteurs ont démontré 
l‟importance qu‟il y ait une hausse maintenue du risque observé (conditions 
contextuelles) : l‟intensité de la répression policière doit être augmentée suffisamment 
par rapport à son seuil antérieur et sur une période de temps suffisamment longue pour 
que ses effets dissuasifs soient détectables par les individus visés. En l‟absence d‟un 
changement observable de l‟intensité dans la répression policière, une dynamique de 
dissuasion est difficilement démontrable. D‟autre part, leur choix d‟unité spatiale est 
basé sur l‟accès aux données et est rarement justifié théoriquement. Il s‟avère toutefois 
que la théorie de la dissuasion met l‟emphase sur la transmission du message pénal par 
les autorités, sans quoi la menace de la peine n‟est pas possible. Or, il sera difficile de 
démontrer la présence d‟un impact des actions policières sur les taux de criminalité sur 
un territoire dans lequel des messages différents sont transmis d‟un secteur à l‟autre. Les 
études doivent donc tenir compte à la fois du changement et de l‟environnement dans 
lequel il est observé; l‟analyse de l‟impact d‟une hausse relative du risque doit être 
effectuée pour un territoire desservi par un seul corps policier afin de s‟assurer que les 
résidents soient tous ciblés de la même façon par cette répression et qu‟il n‟y ait pas 
d‟hétérogénéité dans les activités de répression étudiées (condition d‟agrégation). Ces 
implications sont donc nécessaires à l‟étude des effets dissuasifs de la répression 
policière sur les taux de criminalité. 
                                                                                                                                                                                           
collisions reliées à la conduite avec les facultés affaiblies par l‟alcool ou aux excès de 
vitesse (Elliott, 1993; Evans, 2004).  
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2.2.2 Risques environnementaux et perceptions 
Ce n‟est que récemment que les chercheurs se sont intéressés aux effets des propriétés 
objectives des peines sur la perception que s‟en font les individus. Il importe toutefois 
d‟étudier cette perception puisqu‟elle représente la dimension ultime de la dissuasion : 
sans la crainte d‟une peine et d‟une perception élevée que celle-ci est certaine, aucun 
effet dissuasif ne peut être possible. Ainsi, lorsque les auteurs présentent des résultats 
selon lesquels les perceptions ne sont aucunement reliées aux propriétés objectives des 
peines (Kleck et al., 2005; Kleck et Barnes, 2008; Kleck et Barnes, 2010; Lochner, 
2007), ils remettent en question l‟utilité de la théorie de la dissuasion dans la lutte à la 
criminalité.  
 
Les propriétés objectives des peines n‟influencent pas la perception que s‟en font les 
individus parce qu‟elles sont peu connues de ceux-ci. Kleck et Barnes (2008) se limitent 
à ces résultats et, sans tenter de les expliquer outre mesure, affirment que les politiques 
qui misent sur la répression policière ont peu de chances d‟avoir des effets sur la 
criminalité. Pourtant, dans les études en criminologie situationnelle, les résultats 
démontrent que l‟environnement affecte les délinquants dans leur prise de décision de 
passer, ou non, à l‟acte (Brantigham et Brantigham, 1993). Tous les indices qui laissent 
croire aux délinquants que la possibilité d‟être appréhendé est élevée peuvent les freiner 
lors du passage à l‟acte. C‟est ainsi, par exemple, qu‟une personne qui s‟apprête à voler 
une voiture pourrait changer d‟idée si, à la toute dernière minute, un piéton se dirige 
vers elle. Un sentiment d‟anonymat aurait l‟effet contraire. C‟est le cas, entre autres, des 
voleurs à l‟étalage qui décident de passer à l‟acte lors de grandes affluences; un nombre 
élevé de personnes en place permet au délinquant de se fondre dans la masse (Cusson, 
1993a). Au regard de ces conclusions, certains stimuli, tels que des actions policières 
visibles, devraient entraîner des effets dissuasifs, rendant la conclusion de Kleck et 
Barnes (2008) prématurée. Ces stimuli rendent plus grande la portée de la peine 
puisqu‟ils sont visibles (Bentham, 1789/2011). L‟écart entre les deux types d‟études, les 
études sur les perceptions et celles sur l‟environnement, s‟explique ainsi par une 
31 
 
 
 
différence dans l‟approche théorique, mais aussi dans la façon de définir la notion du 
risque.  
 
2.2.2.1 Risque objectif d’arrestation et perceptions des risques 
Pour que les propriétés objectives de la peine entraînent une baisse de la fréquence des 
délits commis, elles doivent d‟abord affecter la perception que les délinquants et les 
délinquants potentiels se font de ces propriétés. Les chercheurs qui s‟y intéressent 
n‟obtiennent toutefois pas de résultat significatif : la perception des risques d‟arrestation 
que se font les individus pour plusieurs délits ne serait pas influencée par la certitude, la 
sévérité et la promptitude des peines (Kleck et al., 2005; Kleck et Barnes, 2008; 
Lochner, 2007), pas plus que par le nombre de policiers per capita dans une ville, un 
comté ou un État (Kleck et Barnes, 2010). Même en présence de variations dans les taux 
d‟arrestation (hausses et baisses) d‟une année à l‟autre, les individus ne modifient pas la 
perception qu‟ils s‟en font (Lochner, 2007). Ces résultats sont peu remis en question 
puisqu‟ils viennent confirmer ceux de certaines études dans lesquelles certains auteurs 
concluent que les taux de criminalité ne sont pas non plus influencés par les propriétés 
objectives des peines : il serait difficile que la peine, ou ses propriétés objectives, 
modifie les taux de criminalité puisqu‟elle ne semble même pas avoir d‟impact sur les 
perceptions que s‟en font les individus.  
 
Doutant de cette réflexion, Apel et ses collègues (2009) s‟y sont intéressés dans un 
cadre plus spécifique : ils ont évalué les effets des changements du risque d‟être puni 
pour tous les comportements interdits dans des écoles secondaires. D‟abord, ils 
considèrent l‟importance d‟étudier les effets de la peine dans un contexte où les activités 
de répression sont à la hausse. Cette condition s‟applique donc autant aux études qui 
s‟attardent au risque objectif qu‟aux études mixtes dans lesquelles sont jumelées les 
données du risque objectif et les données individuelles sur les perceptions
4
. Mais plus 
                                                          
4
 Nous ne nous attardons pas à cette condition puisqu‟elle a déjà été abordée en détail 
dans la section précédente.  
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important encore que le contexte dans lequel les études sont réalisées, Apel et ses 
collègues (2009) s‟interrogent sur le concept du risque et y ajoutent des nuances. Ils 
soulignent l‟importance d‟étudier l‟environnement général dans lequel la menace de la 
peine est véhiculée. De fait, ils considèrent que pour estimer la façon dont le message 
pénal est transmis, les individus ne se fient pas nécessairement aux propriétés objectives 
des peines, mais plutôt à ce qu‟ils observent : les autorités qui ont le pouvoir de punir 
(dans leur cas, le nombre de professionnels autorisés à punir dans une école secondaire) 
et à la façon dont elles le font (dans leur cas, jusqu‟à quel point les autorités mettent 
l‟emphase sur la discipline dans l‟école et le nombre d‟infractions minimales avant une 
suspension). Ainsi, Apel et ses collègues (2009) concluent que la façon dont le message 
pénal est transmis affecte effectivement la perception que s‟en font les individus.     
 
Outre leurs résultats, Apel et ses collègues (2009) captent l‟intérêt de par leur 
conceptualisation de la notion du risque et de la transmission du message pénal, laquelle 
présente des implications majeures pour les recherches qui s‟y intéresseront à l‟avenir. 
D‟abord, ils considèrent que la notion du risque doit être considérée de façon plus 
générale qu‟elle n‟y paraît. Auparavant, cette notion était mesurée par l‟entremise du 
nombre de policiers en devoir sur un territoire (Kleck et Barnes, 2010) ou du ratio entre 
le nombre d‟arrestations et le nombre de crimes ou d‟infractions rapportés (Dionne et 
al., 2004; Kleck et al., 2005; Kleck et Barnes, 2008; Lochner, 2007). Tel que souligné 
précédemment, ces deux mesures du risque comportent des limites. La première 
n‟exprime en rien les propriétés objectives de la peine (Sherman, 1992), tandis que la 
deuxième sous-entend que les individus interrogés connaissent les termes pour effectuer 
le calcul du risque objectif d‟arrestation. Ils connaîtraient donc le nombre de délits 
connus par la police sur un territoire et le nombre d‟arrestations pour lesdits délits. De 
plus, cette information serait intégrée par tout délinquant potentiel avant la commission 
d‟un acte proscrit. Toutefois, et c‟est là tout l‟intérêt de la conceptualisation de Apel et 
ses collègues (2009), il s‟avère très peu probable que les citoyens connaissent ces deux 
termes de l‟équation et les utilisent pour estimer le risque. D‟ailleurs, une majorité 
d‟individus ont tendance à les surestimer de beaucoup, démontrant leur méconnaissance 
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du risque objectif d‟arrestation, notamment lors d‟infractions au Code de la sécurité 
routière (Dionne et al., 2004; Elvik, 2010).  
 
L‟estimation du risque s‟avère difficile à faire pour tous. Même les autorités policières 
peuvent avoir de la difficulté à le faire pour certains délits, notamment lorsqu‟il n'y a 
pas de victime. La population rapporte effectivement très peu ce type d‟infractions, ce 
qui a pour conséquence, pour les services de police, d‟avoir des informations 
incomplètes sur le dénominateur. Par conséquent, un des termes de l‟équation est 
inconnu et ils ne peuvent estimer le réel risque objectif d‟arrestation. Il est tout autant 
difficile pour les individus d‟estimer le nombre de délits qui est commis et tout aussi 
difficile pour les chercheurs de s‟assurer que l‟estimation que les individus s‟en font est 
correcte ou non. Bref, les chances qu‟une personne ait la capacité d‟estimer 
correctement les risques objectifs d‟arrestation sont très faibles, voire nulles, en raison 
de sa méconnaissance du nombre de crimes commis ou rapportés.     
 
Dans les cas où une personne estimerait uniquement ses propres risques, sans se référer 
au risque objectif d‟arrestation, il serait tout aussi difficile pour elle de le faire. Si elle 
tente d‟estimer ses propres risques en se basant sur ses expériences personnelles, donc 
en faisant le ratio entre le nombre de punitions qu‟elle a reçues et le nombre de délits 
qu‟elle a commis, elle a de bonnes chances de se buter à un nombre très limité de 
peines, voire à une absence de celles-ci. Or, une estimation avec un numérateur égal à 
zéro est impossible à faire. De ce fait, il demeure difficile pour une personne de se fier 
sur sa fréquence de base, même étalée sur une longue période, pour en arriver à une 
estimation réelle des risques qu‟elle court. Une évaluation objective des risques s‟avère 
donc être plutôt ardue.  
 
La deuxième implication de la conceptualisation de la notion du risque d‟Apel et de ses 
collègues (2009) découle de la première : s‟il est ardu, voire impossible, pour un 
individu de calculer le risque d‟arrestation en raison de sa méconnaissance des termes 
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pour le faire, il est alors utopique de penser qu‟ils puissent l‟estimer de façon tout à fait 
exacte. L‟évaluation des risques de chacun est influencée par des biais de la pensée, ce 
qui rend difficile la réalisation d‟une estimation exacte. Notamment, les individus vont 
estimer leurs risques en fonction de la facilité avec laquelle ils ont de se rappeler un 
événement (Tversky et Kahneman, 1974) : plus l‟événement est marquant, plus les 
individus ont de la facilité à se le rappeler. C‟est pourquoi, par exemple, les gens 
surestiment leurs risques d‟être victime d‟un écrasement d‟avion (Lichtenstein, Slovic, 
Fischoff, Layman et Combs, 1978), tout comme d‟une agression sexuelle en plein rue 
(Warr, 1980; Warr, 2000). Étant donné que les événements rares sont plus marquants 
que les événements communs, les souvenirs des premiers reviennent plus facilement à 
l‟esprit que ceux des seconds (Slovic, Fischoff et Lichtenstein, 1980; 1982; Erev, 
Glozman et Hertwig, 2008). De fait, la surestimation que font les individus lorsqu‟il leur 
est demandé d‟évaluer leurs propres risques d‟arrestation pourrait s‟expliquer de la 
sorte : les rares expériences de punition qu‟ils ont vécues, dont ils ont été témoins ou 
dont ils ont appris l‟existence leur reviendraient plus facilement en mémoire. Ces 
événements sont plus fréquents et moins graves qu‟un écrasement d‟avion, par exemple, 
mais les individus auraient tendance à adapter leur perception en fonction du domaine 
sur lequel ils doivent se prononcer (Heimer, 1988). Ils utiliseraient donc l‟information 
nécessaire qui leur est accessible afin de se prononcer sur les risques qu‟ils courent. 
Ainsi, l‟estimation qu‟effectuent les individus est imparfaite, mais démontre une 
certaine logique (Kahneman, 2003; Tversky et Kahneman, 1974) puisqu‟elle est basée 
sur les expériences qu‟ils vivent (Stafford et Warr, 1993), qu‟ils en soient témoins ou 
qu‟ils les subissent personnellement.  
 
De là s‟ensuit la troisième implication de la conceptualisation de la notion du risque 
d‟Apel et de ses collègues (2009). Ils démontrent que les expériences vécues peuvent 
aussi provenir de l‟environnement général dans lequel les individus évoluent, tel que le 
mentionnait Bentham (1789/2011) : plus la peine est visible, plus la menace devient 
concrète et la perception de la certitude élevée. Les stimuli dissuasifs qui proviennent de 
l‟environnement sont ainsi pris en considération par les individus lorsqu‟ils évaluent 
leurs risques. Ce serait le cas, par exemple, d‟un délinquant qui s‟apprête à commettre 
35 
 
 
 
un crime, mais qui s‟en abstient alors qu‟il aperçoit des policiers en pleine action. Cette 
conceptualisation a donc pour avantage qu‟elle réconcilie la notion du risque à celle des 
stimuli environnementaux.  
 
Ainsi, la transmission du message pénal se fait principalement par l‟entremise des 
stimuli dissuasifs présents dans l‟environnement, c‟est-à-dire par les activités ou 
opérations policières. Celles-ci ont l‟avantage de transmettre un message concret selon 
lequel la probabilité qu‟une arrestation ait lieu est élevée (Bentham, 1789/2011). D‟un 
côté, elles font planer la menace de la peine. De l‟autre, elles augmentent le nombre de 
fois où une personne est témoin de la punition d‟une autre. La présence policière dans 
l‟environnement augmente donc à la fois les punitions que vivent les délinquants et la 
visibilité de celle-ci pour les individus qui transigent dans cet environnement.  
 
Il est donc inapproprié de conclure en une absence d‟effet des propriétés objectives des 
peines sur la perception que s‟en font les individus. Ces propriétés ne représentent pas la 
transmission du message pénal. Il est, en plus, difficile, voire impossible, pour les 
individus d‟estimer quels sont leurs risques d‟arrestation puisque les termes pour faire 
une évaluation juste demeurent inconnus. Ils basent ainsi leur estimation sur des 
informations provenant des expériences qu‟ils vivent personnellement ou qu‟ils 
observent et des stimuli présents dans l‟environnement dans lequel ils évoluent. 
 
2.2.2.2 L’exposition au message pénal via les stimuli environnementaux 
Dans les études qui se sont intéressées aux perceptions que se font les individus de leurs 
risques d‟arrestation, plusieurs chercheurs se sont attardés à mesurer les expériences 
vicariantes de punition comme mécanisme de transmission du message pénal. Par 
exemple, Piquero et Pogarsky (2002) ont mesuré les expériences vicariantes par le 
nombre de fois où le participant a eu conscience qu‟un de ses pairs a été puni pour avoir 
conduit avec les facultés affaiblies par l‟alcool. Cette mesure présente un problème de 
taille. Bien que ces chercheurs aient démontré que les délinquants sont influencés par 
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leurs propres expériences et celles des autres, ils concluent plutôt que les punitions 
vécues par leurs pairs font diminuer la perception que se font les individus des risques 
d‟être arrêté et augmenter la fréquence des délits qu‟ils effectuent. Ces résultats 
démontrent plutôt une autre réalité : qui se ressemble s‟assemble. Les expériences 
vicariantes de punition dans ces études nous informent sur la présence d‟un entourage 
délinquant plutôt que sur l‟impact réel des punitions des uns sur la délinquance des 
autres (Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002). Il y a donc une 
méconnaissance des effets de la transmission du message pénal entre les individus.   
 
Ces chercheurs ont échoué dans leur tentative de mesurer la transmission du message 
pénal en raison des limites de leur conceptualisation. La première est qu‟ils considèrent 
que les pairs représentent le seul mécanisme de diffusion du message pénal. Or, cette 
conceptualisation pose problème. Le message pénal n‟est pas exclusivement transmis 
par l‟entremise des expériences que vivent les personnes de l‟entourage (LaFree et 
Birkbeck, 1991). Si les personnes doivent se fier qu‟à leurs expériences personnelles et 
à celles de leur entourage, comment font-elles pour estimer les risques d‟arrestation, si 
ni elles, ni leur entourage ne commettent de délit. Elles ont ainsi très peu d‟exemples sur 
lesquels baser leur estimation et il leur est pratiquement impossible d‟en faire une.  
 
Pour y arriver, elles devraient donc plutôt se baser sur les indices qui leurs sont donnés, 
plusieurs de ceux-ci provenant de l‟environnement. Les opérations policières visibles, 
par exemple, peuvent aider ces personnes à estimer les risques d‟arrestation. Il en va de 
même pour les délinquants et les délinquants potentiels. Ceux-ci évaluent leurs risques 
d‟arrestation à plusieurs reprises à partir du moment où ils prennent la décision de 
passer à l‟acte (Shover et Copes, 2010). Ils sont donc à l‟affût de ce qui se déroule dans 
l‟environnement où ils évoluent. Leur estimation des risques découleraient, ainsi, à la 
fois des expériences antérieures qu‟ils ont vécues personnellement, de celles de leurs 
pairs, mais aussi des indices ou des stimuli dissuasifs qu‟ils discernent, et avec raison.  
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Les stimuli qui proviennent de l‟environnement ont comme avantage d‟être 
physiquement à proximité des individus (Tremblay, Bacher, Tremblay et Cusson, 2000) 
et d‟être transmis au moment même où l‟opportunité criminelle se présente (Blais et 
Bacher, 2007). Cette proximité rendrait plus facile leur souvenir lors de l‟estimation des 
risques d‟arrestation puisque ce serait les informations les plus accessibles à la mémoire 
qui influenceraient le plus les perceptions (Tversky et Kahneman, 1974). Les menaces 
lointaines, temporellement (Blais et Bacher, 2007) ou physiquement (Tremblay et al., 
2000) sont effectivement moins dissuasives parce qu‟elles sont abstraites.     
 
La deuxième limite des études qui s‟intéressent aux perceptions que se font les 
individus des risques d‟arrestation, plus importante encore que la première, est que les 
chercheurs considèrent uniquement les expériences vécues de punition. Ils laissent 
tomber, comme les chercheurs des études sur le risque objectif et des études mixtes, 
l‟aspect de la menace de la peine qui plane dans un environnement. Or, pour transmettre 
le message pénal, les policiers n‟ont pas à intercepter et punir chacune des personnes en 
infraction. Il suffit qu‟ils créent une impression que le risque d‟être puni est élevé. Être 
témoin des punitions données à d‟autres personnes ou être conscient des activités de 
répression policière sur un territoire suffirait à créer cette menace. Ces indices qui 
proviennent de l‟environnement sont donc des indicateurs facilement utilisables par 
tous, délinquants ou délinquants potentiels, pour évaluer le risque d‟arrestation.  
 
Ainsi, certains stimuli dans l‟environnement transmettent le message pénal et, ce, autant 
aux délinquants qu‟à ceux qui ne le sont pas. Ils ont l‟avantage d‟être à proximité des 
personnes et, donc, facilement accessibles lors de l‟estimation des risques. Tout un pan 
des écrits scientifiques traite d‟ailleurs de prévention et de dissuasion situationnelles 
(Blais et Bacher, 2007; Clarke, 1980; Clarke, 1983; Cusson, 1993a; Tremblay et al., 
2000). La prévention situationnelle a pour objectif de réduire le nombre d‟opportunités 
criminelles en modifiant l‟environnement dans lequel les délinquants évoluent (Clarke, 
1980). Les mesures prises pour modifier l‟environnement doivent être spécifiques à 
chaque type de crimes et rendre le passage à l‟acte criminel plus difficile et plus risqué 
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(Clarke, 1997). Ces changements devraient avoir pour effet d‟empêcher les crimes. La 
prévention situationnelle ne s‟intéresse donc pas à punir les délinquants. Elle se base sur 
la logique du choix rationnel selon laquelle les délinquants évaluent les coûts et les 
bénéfices d‟une action avant de la commettre (Cornish et Clarke, 1986). Les 
circonstances du délit sont donc très importantes pour les délinquants (Clarke, 1980); un 
crime effectué à la vue de tous ne représenterait certainement pas une opportunité 
alléchante (Shover et Copes, 2010).  
 
La théorie de la dissuasion et la prévention situationnelle sont rarement couplées. Or, 
dans le cas où les stimuli de l‟environnement proviennent des autorités ou augmentent 
fortement le risque d‟être arrêté et qu‟ils affectent la perception des risques 
d‟arrestation, l‟effet préventif devient dissuasif (Cusson, 1993a). Par exemple, une 
équipe policière spécialisée qui patrouillerait dans un quadrilatère très précis en tout 
temps et qui y effectuerait certaines activités de répression pourrait avoir un effet 
dissuasif général en augmentant la crainte des personnes qui y évoluent de se faire 
arrêter. La dissuasion situationnelle s‟intéresse ainsi à augmenter la crainte des 
délinquants potentiels au moment où ils s‟apprêtent à passer à l‟acte (Cusson, 1993a).  
 
Dans les études perceptuelles qui traitent uniquement de dissuasion, les individus ne 
sont généralement pas questionnés sur l‟environnement ou sur le contexte dans lequel 
ils ont agi et ce, peu importe le type de crimes ou de délits étudiés
5
 (Apospori, Alpert et 
Paternoster, 1992; Freeman, 2005; Freeman et Watson, 2006; Hollinger et Clarke, 1983; 
Jensen, Erickson et Gibbs, 1978; Kleppler et Naggin, 1989; Minor et Harry, 1982; 
Paternoster et Iovani, 1986; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; 
Piquero et Pogarsky, 2002; Pogarsky, 2002; Pogarsky, Kim et Paternoster, 2005; 
Pogarsky, Piquero et Paternoster, 2004; Saltzman, Paternoster, Waldo et Chiricos, 1982;  
                                                          
5
 Les crimes, délits ou infractions dont il est question réfèrent, notamment, à ceux-ci: la 
conduite avec les facultés affaiblies par l‟alcool, le cambriolage, le vol à l‟étalage, les 
voies de fait, la fraude, la consommation de tabac et d‟alcool avant l‟âge de la majorité, 
la consommation de drogues dures ou douces, le fait de fuguer, le plagiat à l‟école et le 
fait de défier ses parents avant la majorité. 
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Sitren et Aplegate, 2007; Teevan, 1976; Waldo et Chiricos, 1972; Watling et al., 2009). 
Or, s‟il est vrai que les délinquants font un calcul coût-bénéfice avant de commettre un 
délit, c‟est qu‟ils doivent assurément estimer que les coûts sont inférieurs aux gains 
escomtés (Ehrlich, 1972; 1981; 1996) et, encore mieux, que le risque de se faire punir 
avant de passer à l‟acte est nul (Corcoran et Rotter, 1987; Covey et al., 1989; 
Farrington, 1979; Johnson et Gormly, 1972). Un changement dans leur environnement 
générerait ainsi de nouvelles informations, lesquelles devraient être prises en 
considération dans leur calcul coût-bénéfice (Clarke, 1997) et dans la perception qu‟ils 
se font de leurs risques d‟arrestation. C‟est ainsi que Apel et ses collègues (2009) en 
arrivent à attribuer des impacts dissuasifs aux stimuli environnementaux.   
 
Stimuli environnementaux et délinquants. Pour les délinquants et les délinquants 
potentiels, un changement du nombre de stimuli dans leur environnement signifie une 
modification lors des situations pré-criminelles (Cusson, 1993b). Ces dernières 
représentent « the set of outside circumstances immediatly preceding and surrounding 
the criminal event and making the offense more or less difficult, risky, and profitable » 
(Cusson, 1993b: 296). Par exemple, une hausse des actions qui mène à une 
augmentation de la répression policière rend le risque qui était diffus et abstrait, 
spécifique et concret pour ceux qui prévoient passer à l‟acte. Un changement dans 
l‟environnement amènerait donc certains délinquants à modifier leurs comportements, 
soit en termes de fréquence, soit en termes de gravité des gestes commis. 
 
L‟environnement dans lequel les délinquants évoluent les influencent à prendre la 
décision de commettre ou non un délit (Brantingham et Brantingham, 1981; Brantigham 
et Brantigham, 1993a; Brantigham et Brantigham, 1993b). Ils perçoivent 
l‟environnement dans lequel ils se trouvent comme étant plus ou moins attrayant pour y 
commettre un délit, en fonction des indices qu‟ils décèlent (Brantigham et Brantigham, 
1981; Brown et Altman, 1981). Pervin (1978) mentionne à cet effet que la perception 
est influencée par les stimuli qui proviennent de l‟environnement. Kleck et ses collègues 
(2005; 2008) émettent l‟hypothèse selon laquelle les délinquants évalueraient leurs 
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risques de se faire punir à partir du moment où ils pensent à commettre un délit jusqu‟au 
moment où ledit délit est commis. Ils pourraient donc changer leur décision de 
commettre ou non le délit si l‟environnement dans lequel ils sont se modifie lors de la 
situation pré-criminelle (Kleck et Barnes, 2008; Kleck et al., 2005); la présence de 
stimuli dissuasifs affecteraient leur perception des risques de se faire arrêter et, ainsi, 
leur décision finale (Shover et Copes, 2010). Si la punition apparaît soudainement 
imminente ou que le comportement semble à plus haut risque de punition qu‟il ne l‟était 
précédemment, le délinquant potentiel devrait s‟abstenir de commettre le délit prévu 
(Cusson, 1983). Par exemple, si un cambrioleur cible une maison qui semble inhabitée 
en raison de la noirceur qui y règne, mais qu‟il réalise juste avant d‟y entrer qu‟un 
homme dort dans le salon, il devrait s‟abstenir d‟y aller. À cet effet, il semblerait que la 
perception des risques que se font les délinquants d‟être arrêtés influence à la baisse la 
fréquence des délits qu‟ils feront dans l‟avenir, mais seulement à compter d‟un certain 
seuil; la relation entre les deux n‟étant pas linéaire (Loughran, Pogarsky, Piquero et 
Paternoster, 2011). 
 
Les stimuli environnementaux peuvent ainsi transmettre le message selon lequel la 
punition est fortement probable, c‟est-à-dire diffuser l‟information selon laquelle les 
délinquants potentiels sont à haut risque d‟être appréhendé. C‟est pourquoi une 
augmentation de la répression policière présenterait moins d‟effets qu‟une augmentation 
de la répression policière couplée à une augmentation de la visibilité des opérations 
policières (Apel et Nagin, 2011a). La deuxième stratégie a pour avantage que les 
délinquants qui n‟ont pas été arrêtés suite au changement sont néanmoins conscients de 
l‟augmentation des risques auxquels ils sont confrontés. La visibilité des opérations 
policières et leur proximité permettent aux instances formelles de faire circuler le 
message que la punition est probable et que les délinquants potentiels agissent en toute 
connaissance de cause (Cusson, 2010; Tremblay et al., 2000). Ceci a pour effet 
d‟affecter le processus de décision des délinquants potentiels puisque la visibilité 
policière sur un territoire augmente la perception que les policiers soient témoins des 
délits qui y sont commis et, qu‟ainsi, le risque d‟appréhension soit plus élevé (Birkbeck 
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et Lafree, 1993; Brantigham et Brantigham, 1993a; Brantigham et Brantigham, 1993b; 
Cornish et Clarke, 1987).  
 
Les effets des stimuli environnementaux sur la population générale. La visibilité des 
opérations policières pourrait avoir un effet dissuasif sur la population générale parce 
qu‟elle crée un climat de menace. Une hausse du nombre de stimuli environnementaux 
signifierait une augmentation de la perception des risques d‟arrestation dans la 
population générale, en raison du message transmis par les autorités (Andenaes, 1966). 
En effet, une exposition répétée à un stimulus ou à un type de stimuli influence la 
conception que se fait un individu de son environnement (Pervin, 1978). Lorsque les 
autorités policières s‟attaquent à un problème spécifique en augmentant la répression 
policière, elles démontrent qu‟un acte qui était toléré devient graduellement réprimandé, 
ou encore qu‟elles ont réalisé que certains délits sont graves et doivent être punis. Une 
hausse des stimuli dissuasifs dans l‟environnement pourrait, ainsi, changer la perception 
que se font les personnes des risques d‟être arrêté, à la fois en raison d‟une 
augmentation réelle du risque associé au comportement réprimandé, mais aussi en 
raison de la gravité perçue de celui-ci par la population. De fait, un agissement qui est 
considéré comme étant grave est plus souvent rapporté aux autorités policières, et 
celles-ci y consacrent plus de temps (Brodeur, 2007).  
 
L‟estimation des risques d‟arrestation des personnes qui commettent peu ou pas de 
délits est généralement plus élevée que celle qu‟en font les délinquants (Piquero et 
Pogarsky, 2002). Les stimuli dissuasifs qui proviennent de l‟environnement joueraient 
donc un rôle important dans cette surestimation des risques puisqu‟ils véhiculent le 
message voulant que les délits auxquels les policiers s‟attardent sont graves et doivent 
donc être punis. Les barrages contre l‟alcool au volant, par exemple, pourraient paraître 
inefficaces en raison du nombre très limité d‟arrestations qu‟ils occasionnent. En 
Australie, ce sont en effet seulement 0,4% des automobilistes qui passent dans ces 
barrages qui sont réellement arrêtés en raison de leur taux d‟alcoolémie trop élevé dans 
le sang (Homel, 1993). Il est toutefois impossible de conclure que ce genre d‟activités 
42 
 
 
 
policières n‟a pas d‟effet sur le comportement des automobilistes parce que les résultats 
d‟une grande quantité d‟études démontrent que les collisions diminuent suite à une 
augmentation de la répression policière à l‟égard des personnes qui conduisent avec les 
facultés affaiblies par l‟alcool (Blais et Dupont, 2005; Tay, 2005). Une proportion 
importante d‟automobilistes est exposée au message pénal, même si très peu d‟entre eux 
sont arrêtés. Ceux qui le sont servent toutefois d‟exemple aux premiers. L‟objectif des 
barrages routiers n‟est donc pas tant d‟arrêter les automobilistes que d‟augmenter la 
perception des risques de punition dans l‟esprit des automobilistes pour qu‟ils évitent de 
conduire avec les facultés affaiblies (Homel, 1993; Tay, 2005) et pour leur souligner la 
gravité du problème (Andenaes, 1974).  
  
Dès lors qu‟une personne perçoit un délit comme étant plus grave qu‟elle le percevait 
antérieurement, son comportement devrait se modifier puisqu‟elle devrait aussi moduler 
sa perception des risques d‟arrestation à la hausse. Le risque est objectivement plus 
élevé lorsqu‟un délit est grave. Les policiers mettent en effet généralement plus 
d‟efforts à trouver le coupable d‟un délit considéré comme étant grave, en plus d‟avoir 
accès à des ressources professionnelles et monétaires supplémentaires. Les témoins et 
les informateurs de la police sont aussi plus motivés à rendre un témoignage fidèle dans 
ces cas-là (Brodeur, 2007). Ces éléments augmentent la probabilité que le délit soit 
résolu et qu‟un délinquant soit arrêté. Ainsi, la gravité des conséquences d‟un délit 
influence les activités policières et l‟implication des personnes qui y sont mêlées. Une 
augmentation des stimuli dissuasifs dans l‟environnement pour un type de délit en 
particulier devrait donc avoir comme effet que la population surestime les risques de 
punitions qui y sont associés puisqu‟elle modifie le jugement qu‟elle a de la gravité de 
celui-ci.  
 
Ainsi, deux raisons expliquent pourquoi certains auteurs d‟études qui ont évalué les 
effets des propriétés objectives des peines sur la perception des risques que s‟en font les 
délinquants en arrivent à conclure à une absence de relation entre les deux. 
Premièrement, les auteurs de ces études sous-tendent que les informations qui servent à 
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calculer correctement le risque objectif d‟arrestation sont connus du public, alors qu‟il 
est peu probable que ce soit le cas, voire impossible. Les individus ne connaissent 
généralement pas ces informations et ne peuvent donc pas s‟y référer pour estimer le 
risque. Deuxièmement, les auteurs prennent en considération uniquement les propriétés 
objectives des peines. Pourtant, si les individus n‟utilisent pas les informations 
officielles des statistiques policières pour estimer les risques, ils doivent nécessairement 
se baser sur d‟autres sources d‟information pour le faire. Les expériences que vivent les 
personnes de leur entourage peuvent en faire partie, mais il est fort probable qu‟ils 
utilisent en plus les stimuli qui proviennent de leur environnement. Ces stimuli 
dissuasifs transmettent le message pénal et doivent donc être considérés comme des 
expériences vicariantes dans l‟évaluation des risques que se font les individus.  
 
Cette conceptualisation présente un avantage majeur. En considérant que l‟observation 
de stimuli dissuasifs environnementaux comme une expérience, cette conceptualisation 
démontrera l‟impact réel de la transmission du message pénal auprès des individus 
(Apel et al., 2009). Avec ces stimuli, le message pénal est transmis au délinquant au 
moment même où il s‟apprête à commettre un délit, ce qui réduit les opportunités 
criminelles (Blais et Bacher, 2007; Cusson, 1993a; Tremblay et al., 2000). La présence 
de ces stimuli à partir du moment où le délinquant potentiel décide de commettre un 
délit jusqu‟à la réalisation complète de celui-ci influence la perception qu‟il se fait de sa 
probabilité d‟être arrêté et, ainsi, ses comportements (Shover et Copes, 2010). En plus, 
les stimuli dissuasifs environnementaux ont des effets tant sur les délinquants que sur 
les délinquants potentiels en raison du climat de menace qu‟ils créent et des messages 
différents qu‟ils envoient aux uns et aux autres. L‟effet des stimuli dissuasifs 
environnementaux sur la perception que se font les gens des risques d‟arrestation a été 
très peu étudié jusqu‟à maintenant, notamment en raison des problèmes de 
conceptualisation de la transmission du message pénal.  
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2.2.3 À la recherche d’expériences d’impunité  
Jusqu‟à maintenant, les expériences personnelles et vicariantes de punition ont 
régulièrement démontré des effets contraires à ce que prévoit la théorie de la dissuasion, 
tant sur la perception que se font les individus de leurs risques d‟arrestation que sur la 
fréquence de leurs comportements délinquants (Fleiter et al., 2010; Freeman et Watson, 
2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 
2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). À l‟aide des données individuelles 
sur les voies de fait, les vols et les cambriolages, les auteurs concluent que le nombre 
d‟expériences d‟impunité, c‟est-à-dire le nombre de fois où un individu commet un délit 
sans se faire punir, est trop élevé pour que les punitions aient un impact significatif sur 
les individus. La punition est perçue comme un événement si rare, que certains font 
même le parallèle entre ces résultats et les joueurs pathologiques (Piquero et Pogarsky, 
2002). Ces derniers ont comme mentalité que la « machine va payer » puisqu‟ils ont 
perdu beaucoup d‟argent. Pogarsky et Piquero (2003) affirment que les délinquants 
voient la punition comme un événement de passage obligé après avoir commis plusieurs 
délits. Plus ils en commettent sur une longue période de temps, plus ils percevraient que 
leurs risques d‟être puni sont élevés. Une fois qu‟ils l‟auraient été, cependant, ils 
percevraient leurs risques comme étant pratiquement nuls et pourraient, ainsi, 
recommencer à commettre des délits en toute impunité. Selon eux, les délinquants 
estimeraient donc que leurs risques d‟être puni augmentent avec le temps et retombent à 
zéro immédiatement après avoir subi une punition.  
 
Les auteurs interprètent ces résultats en identifiant les expériences d‟impunité comme 
étant une routine et les expériences de punition comme étant des événements rares. 
Cette interprétation présente deux problèmes importants. D‟abord, les concepts 
d‟expériences d‟impunité, telles qu‟elles sont perçues par les chercheurs, et la 
délinquance deviennent tautologiques une fois opérationnalisés. Pour ces auteurs, les 
expériences d‟impunité sont mesurées par la soustraction entre le nombre de délits 
commis et le nombre de peines subies (Freeman et Watson, 2006; Paternoster et 
Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et 
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Aplegate, 2007). Pourtant, puisque la peine est un événement rare, cela signifie que le 
nombre d‟expériences d‟impunité s‟apparente dangereusement au nombre de délits 
commis (Tremblay, 2010). Par exemple, Dionne et ses collègues ont estimé que le 
risque de se faire arrêter pour une personne qui conduit avec les facultés affaiblies est de 
1/1000 environ. Considérant l‟impunité telle que définie par certains chercheurs, si une 
personne conduit à 1000 reprises en état d‟ébriété, elle devrait se faire arrêter une seule 
fois et le nombre de ses expériences d‟impunité devrait être de 999. C‟est donc dire que 
le nombre de ses expériences d‟impunité et le nombre d‟infractions qu‟elle a commises 
sont très semblables.  
 
Le deuxième problème de l‟interprétation est qu‟elle sous-tend que les délinquants 
agissent au hasard et n‟importe comment. Pourtant, tout un pan des écrits scientifiques 
en criminologie traitent du succès des délinquants, notamment des stratégies qu‟ils 
utilisent pour ne pas être punis (Cherbonneau et Cops, 2006; Cross, 2000; Gabor et al., 
1987; Holt et al., 2009). Certains délinquants développent ainsi des tactiques pour éviter 
la punition. Selon Gibbs (1975), les délinquants gèrent les risques d‟arrestation et 
diminuent les coûts associés aux actes qu‟ils posent par le développement de ces 
stratégies qui leur évitent d‟être appréhendés, identifiés et punis. Elles sont un gage de 
succès dans un environnement répressif, sans quoi ils deviennent des proies faciles pour 
les instances policières en place (Jacobs, 1996). De s‟attarder aux stratégies développées 
par les délinquants présentent donc un avantage considérable; l‟interprétation des effets 
de la peine sur les délinquants prend un tout autre sens. Ainsi, l‟impunité représente une 
expérience recherchée par les délinquants, un objectif à atteindre avec des moyens pour 
y arriver (Shover et Copes, 2010). Hobbs (1995) rapporte les propos d‟un voleur à cet 
effet : « The only thing you‟re thinking about is looking and acting and trying not to get 
caught (p.355) ». Le développement de certaines stratégies pour éviter la police et 
s‟adapter au changement dans l‟environnement permet donc aux délinquants d‟atteindre 
leurs fins. Ils mettent beaucoup d‟énergie pour ne pas se faire punir et ainsi diminuer les 
coûts potentiels de leurs actions. La punition survient donc suite à une mauvaise 
stratégie ou à une inattention. Elle n‟est pas uniquement le fruit du hasard.  
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La théorie de la dissuasion est basée sur la prémisse selon laquelle les délinquants font 
un calcul coût-bénéfice, c‟est-à-dire qu‟ils font un calcul dans lequel la crainte de la 
punition aura un effet inhibiteur sur le comportement délinquant si les coûts qu‟elle 
engendre sont perçus comme étant trop élevés par rapport aux bénéfices qui en 
résulteraient. Pourtant, c‟est quelque chose de dire que les délinquants font un calcul 
coût-bénéfice, mais c‟en est une autre de dire que ce calcul est uniquement basé sur la 
punition (Felson et Clarke, 1993; Pratt, 2008); lorsque les coûts reliés à une punition 
possible sont trop élevés, certains délinquants prennent la décision d‟arrêter de 
commettre des délits (Jacobs, 1996), mais d‟autres décident de continuer dans la même 
veine tout en s‟adaptant aux risques qu‟ils courent (Gibbs, 1975; Jacobs, 1996). Ils 
augmentent ainsi la fréquence ou le nombre de conséquences positives qui découlent de 
leurs actions, ce qui explique qu‟ils continuent à commettre des délits (Bentham, 
1789/2011).  
  
Pogarsky (2002) a créé une classification pour démontrer que les effets des peines 
dépendent des types de personnes visées. Les participants devaient lire un scénario dans 
lequel il était indiqué qu‟une personne devait conduire avec les facultés affaiblies par 
l‟alcool6. Par la suite, ils devaient identifier les risques qu‟ils se fassent arrêter en 
commettant eux-mêmes cette infraction. Finalement, ils devaient indiquer les 
probabilités qu‟ils décident de conduire avec les facultés affaiblies par l‟alcool s‟ils 
étaient confrontés à la même situation (P) et qu‟ils décident de le faire s‟ils étaient 
assurés de ne pas être arrêtés (P0)
7
. Avec ces informations, Pogarsky (2002) a pu créer 
                                                          
6
 Le scénario présenté dans l‟étude de Pogarsky (2002) est le suivant: « Suppose you 
drove by yourself one evening to meet some friends at a bar that is about 10 miles from 
your house. You have been drinking throughout the evening, and by the time you‟re 
ready to leave, you suspect your blood alcohol level might exceed the legal limit. 
Suppose you have to be at work early the next morning. You can either drive home or 
find some other way home, but if you leave your car, you will have to return early the 
next morning to pick it up (p.437) ».   
7
 Un deuxième scénario leur était présenté: « Finally, imagine yourself in the situation 
described (earlier) except with one difference. You are now certain that if you drive 
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trois groupes distincts. D‟abord, les « conformistes » représentent 21% de l‟échantillon. 
Ces personnes ont affirmé qu‟elles ne conduiraient pas avec les facultés affaiblies, peu 
importe le scénario (P = P0 = 0). Ensuite, les personnes « dissuadables » représentent 
62% de l‟échantillon. Dans leur cas, la probabilité qu‟elles commettent le crime est 
réduite par la menace de la peine (P < P0). Finalement, les « incorrigibles » représentent 
8% de l‟échantillon8. Ils ne semblent pas du tout affectés par la menace de la peine 
puisque peu importe le scénario, ils rapportent que les chances qu‟ils conduisent avec 
les facultés affaiblies par l‟alcool sont supérieures aux chances qu‟ils ne le fassent pas 
(P = P0 > 50). Les résultats des analyses bivariées ont confirmé la validité de cette 
classification; en moyenne, dans la dernière année, les conformistes ont avoué avoir 
déjà conduit avec les facultés affaiblies par l‟alcool 1,8 fois, les dissuadables ont 
rapporté l‟avoir fait 12 fois et les incorrigibles 25 fois. En plus, des 14 participants qui 
ont affirmé avoir déjà été arrêtés pour ce délit, deux provenaient du groupe des 
conformistes (2%), huit du groupe des dissuadables (3%) et quatre du groupe des 
incorrigibles (12%). Bien qu‟une plus grande quantité de personnes de ces deux derniers 
groupes aient été punies, elles présentent un nombre plus important d‟expériences 
d‟impunité que les conformistes. Les plus délinquants s‟adapteraient donc à leur 
environnement et déjoueraient les policiers. Cette adaptation engendrerait une 
perception très basse des risques.  
 
Les changements dans l‟environnement influencent les délinquants et les délinquants 
potentiels; ils les obligent à s‟adapter, peu importe comment ils le font (Killias, 2006; 
Shover et Copes, 2010). Certains changements peuvent créer de nouvelles opportunités 
et permettre aux délinquants de développer de nouveaux crimes ou de raffiner ceux 
qu‟ils commettaient déjà (Cusson, 1993b; Killias, 2006). Par exemple, l‟arrivée du 
paiement électronique a obligé les délinquants à diminuer la fréquence des vols à mains 
armées qu‟ils commettaient puisque les commerçants avaient beaucoup moins d‟argent 
                                                                                                                                                                                           
home, there is absolutely no chance you will be apprehended by the police for driving 
while intoxicated. Under these circumstances, how likely is it that you would drive 
home? (Pogarsky, 2002 : p.438) ». 
8
 9 % de l‟échantillon n‟a pu être classifié selon les critères établis par Pogarsky (2002).  
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dans leur caisse, mais a généré une hausse dans la fraude des cartes de crédit (Killias, 
2006). Ces modifications dans les stratégies délinquantes engendrent, à leur tour, des 
modifications dans les tactiques qu‟utilisent les policiers pour prévenir le crime et pour 
punir les délinquants (Weisburd et Braga, 2006).  
 
D‟autres changements, reliés aux tactiques utilisées par les policiers pour arrêter les 
délinquants, créent des obstacles aux criminels et influencent ainsi leurs comportements. 
Les nouvelles technologies ont obligé les délinquants à être plus prudents (Cusson, 
1993b). Par exemple, en présence de caméra vidéo, ils se doivent d‟être camouflés pour 
éviter qu‟on les reconnaisse même en l‟absence de témoin direct. Ils se doivent aussi de 
redoubler de prudence afin de ne pas laisser de traces permettant de les identifier depuis 
l‟arrivée des procédés pour déchiffrer l‟ADN. Mais les tactiques policières n‟ont pas 
besoin d‟être toutes aussi développées pour engendrer des changements dans les 
situations pré-criminelles : les policiers ont aujourd‟hui le potentiel d‟agir rapidement 
puisqu‟ils se déploient en grand nombre sur un même territoire et qu‟ils sont rapides 
(Cusson, 1993b).  
 
Un changement qui génère un risque plus élevé d‟arrestation dans la situation pré-
criminelle oblige donc les délinquants à s‟adapter. Tout dépendant du niveau 
d‟implication qu‟ils ont dans le crime, ils s‟adaptent différemment à ces modifications 
des tactiques policières. Certains opportunistes profitent seulement des opportunités 
pour lesquelles peu de risques sont apparents et arrêtent donc de commettre des 
infractions suite à un changement qui augmente le risque d‟être arrêté (Birkbeck et 
Lafree, 1993). D‟autres sont très motivés et changent leur manière de faire afin de 
contourner les obstacles environnementaux (Felson, 2002; LaFree et Birkbeck, 1991; 
Repetto, 1976). Ils s‟adaptent ainsi à leur environnement en modifiant carrément le type 
d‟infractions qu‟ils commettent, ou bien les endroits où ils les commettent et les 
moments auxquels ils les commettent (Repetto, 1976).  
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Ces délinquants s‟adaptent ainsi au changement dans leur environnement et tentent de 
plusieurs façons d‟éviter la punition. Dans la mesure où un délinquant limite ses 
activités criminelles (mais ne les arrête pas) et les adapte afin d‟éviter d‟être punis, on 
dira alors que la dissuasion est limitée (Gibbs, 1975; Jacobs, 1996). Jacobs (1996) parle 
de dissuasion limitée probabiliste lorsqu‟un délinquant, par la logique de la loi de la 
moyenne, en vient à percevoir ses risques de punition comme étant trop élevés et décide 
de diminuer la fréquence de ses délits. Se basant sur les écrits de Gibbs (1975), il fait 
toutefois mention de dissuasion limitée particulière pour expliquer pourquoi un 
délinquant qui estime que les coûts sont élevés s‟il commet un délit continue à en 
commettre. Il estimerait alors, toujours selon la logique de la loi de la moyenne, qu‟il 
vaut mieux s‟adapter à cette situation de risques élevés en développant des stratégies 
pour éviter la police que de diminuer la fréquence de ses délits. Les bénéfices qu‟il 
retire de ses activités devraient donc demeurer les mêmes, alors que les coûts devraient 
diminuer.  
 
Plusieurs études ont été réalisées sur les stratégies qu‟utilisent les délinquants pour 
contrer celles utilisées par la police et pour s‟adapter à des changements de répression 
policière. Ces tactiques sont utilisées, entre autres, par des revendeurs de drogues 
(Cross, 2000; Jacobs, 1996), des voleurs de voitures (Cherbonneau et Cops, 2006; 
Tremblay, Talon et Hurley, 2001) ou des cambrioleurs (Gabor et al., 1987), des clients 
de prostitués (Holt et al., 2009), des agresseurs sexuels (Beauregard, Proulx, Rossmo, 
Leclerc et Allaire, 2007) et des fraudeurs de cartes de crédit (Tremblay, 1986) ou de 
chèques (Lacoste et Tremblay, 2003). Par exemple, Jacobs (1996), avec un échantillon 
boule-de-neige, a interviewé 40 revendeurs de crack. Il s‟est intéressé aux tactiques 
élaborées par ces derniers pour vérifier l‟identité des acheteurs, c‟est-à-dire pour 
s‟assurer que ceux-ci sont réellement des consommateurs et non des agents doubles de 
la police. Malgré une certaine facilité pour les revendeurs à reconnaître les véritables 
consommateurs de crack (notamment en raison des tics qu‟ils développent et de leur 
apparence physique), ils doivent demeurer vigilants (Jacobs, 1996). C‟est le cas, 
particulièrement, lorsqu‟ils doivent effectuer une transaction dans un véhicule 
automobile. Ils portent une attention particulière aux camionnettes et aux voitures qui 
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ont des vitres teintées parce qu‟elles peuvent être bondées de policiers. Des propriétaires 
de voitures trop propres ou neuves seront aussi considérés comme « suspects » : 
comment une personne dépendante au crack pourrait-elle faire un tel achat (Jacobs, 
1996). Au moment du dialogue, les revendeurs s‟intéressent aussi aux connaissances de 
l‟acheteur. Une personne qui démontre une certaine méconnaissance sera considérée 
louche. Par exemple, un des revendeurs interviewés par Jacobs (1996) indique que les 
individus qui demandent où ils peuvent se procurer de la drogue sont suspects : 
pourquoi seraient-ils à cet endroit s‟ils ne savent pas où acheter leur drogue. Il arrive 
aussi aux revendeurs de tester les acheteurs. S‟ils soupçonnent que l‟acheteur est un 
agent double de la police, ils peuvent lui vendre une « roche » plus petite que ce qui 
serait vendu généralement pour le même prix (donner une « roche » de 10$ pour 20$). 
Celui qui paie un montant plus élevé que ce qu‟il devrait pour la grosseur de la 
« roche » sera alors considéré comme un imposteur (Jacobs, 1996).  Toutes ces tactiques 
servent ainsi aux revendeurs de crack à démasquer les agents doubles et à éviter d‟être 
arrêté.  
 
Ces stratégies donnent un certain sentiment d‟impunité aux délinquants et une plus 
grande confiance en leur moyen (Copes, Hochstetler et Crabtree, 2009; Copes et 
Vieraitis, 2007). Cusson (1993a) estime que les délinquants s‟adaptent en prenant 
plusieurs décisions quant au moment et au lieu où ils agiront. Ces décisions leur 
permettent d‟être le plus possible en contrôle de leurs actions et des événements 
probables qui peuvent arriver, diminuant ainsi le ratio entre les coûts et les bénéfices. Ils 
ont alors le sentiment d‟être en sécurité puisque les décisions qu‟ils ont prises leur 
donnent l‟impression qu‟ils sont à l‟affût et qu‟ils peuvent détecter toutes sources de 
danger (Copes et al., 2009). Cette impression de contrôle et de sécurité augmente leur 
confiance en eux puisqu‟ils perçoivent que leurs risques d‟être arrêté sont diminués 
(Copes et al., 2009).   
 
Les études qualitatives sur les stratégies d‟évitement de la police, bien que très utiles, ne 
nous informent pas de l‟impact réel de ces stratégies sur les risques d‟arrestation. Par 
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contre, Blumstein, Cohen, Piquero et Visher (2010) y arrivent, indirectement. Dans leur 
étude, ils ont estimé les risques d‟arrestation de leurs participants en divisant le nombre 
de fois où ils ont été arrêtés par le nombre de crimes total qu‟ils ont commis (pour des 
voies de fait, des vols et des cambriolages). Avec cette estimation, ils démontrent que ce 
ne sont ni l‟âge, ni la race, ni la juridiction, ni même le nombre d‟arrestations 
antécédentes qui expliquent les risques réels d‟arrestation. La seule variable explicative 
est le lambda de crimes commis; les plus délinquants ayant les risques les moins élevés 
par délit et ce, peu importe le type de délits étudié. Blumstein et ses collègues (2010) 
expliquent que ces délinquants sont plus stratégiques et qu‟ils utilisent des tactiques 
pour éviter de se faire arrêter par la police. Avec la pratique, ils ont donc développé 
diverses stratégies pour y arriver.        
  
Ainsi, les stimuli environnementaux, tel qu‟une augmentation de la visibilité policière, 
peuvent avoir un effet contraire à ce qui est attendu sur le comportement des 
délinquants. Certains deviennent ingénieux et développent les stratégies nécessaires 
pour éviter de se faire arrêter (Copes et al., 2009; Shover et Copes, 2010). Les 
délinquants ont, en plus, tendance à répéter ces tactiques qui fonctionnent bien et qui les 
couronnent de succès. Ils en font un mode d‟action et les diffusent aux autres 
délinquants, alors qu‟ils abandonnent les tactiques inefficaces et qui résultent en 
punition (Bandura, 1977; Brantigham et Brantigham, 1981; Cusson, 1993b). 
 
Dans cette thèse, l‟impunité est définie comme une expérience recherchée par les 
délinquants et résultant des stratégies qu‟ils utilisent pour éviter la punition. Cette 
conceptualisation présente plusieurs avantages. D‟abord, elle reconnaît aux délinquants 
l‟efficacité des stratégies qu‟ils développent. Ensuite, elle permet l‟étude de ces 
stratégies dans le cadre dissuasif, ce qui ne semble pas avoir été fait jusqu‟à maintenant. 
Les études sur le succès des délinquants s‟y sont attardée, mais sans s‟intéresser 
particulièrement à leurs effets sur la perception que les délinquants se font de leurs 
risques d‟arrestation. Au contraire, les recherches dans lesquelles les auteurs se sont 
attardés à cette perception n‟ont pas trouvé bon d‟étudier les effets imprévus des 
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tactiques policières. Les expériences d‟impunité semblent pourtant avoir un effet 
important sur la perception que se font les délinquants de leurs risques d‟arrestation : 
plus les délinquants commettent de délits sans être punis, plus ils perçoivent leurs 
risques comme étant faibles et plus ils sont actifs dans le crime (Fleiter et al., 2010; 
Fleiter et Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; 
Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; 
Watling et al., 2009). Les stratégies d‟adaptation augmentent leur confiance parce qu‟ils 
ont l‟impression d‟être en contrôle de la situation (Copes et Vieraitis, 2007; Copes et al., 
2009; Cusson, 1993a; Shover et Copes, 2010). Le pouvoir dissuasif de la peine serait 
donc fonction de la capacité des délinquants à y échapper.   
 
2.3 La dissuasion : d’hier à aujourd’hui  
La dissuasion peut difficilement être étudiée telle qu‟elle a été réfléchie à son origine 
par Beccaria. L‟ajout de notions qui proviennent d‟autres théories la complète. C‟est 
ainsi que, dans cette dernière section du Chapitre 2, la théorie de la dissuasion originale 
est présentée à nouveau, brièvement. Elle est suivie d‟une conceptualisation de la 
dissuasion qu‟ont créée Stafford et Warr (1993) suite à une réflexion concernant les 
expériences vicariantes et les expériences d‟impunité vécues par les individus. Par la 
suite, il est expliqué comment cette conceptualisation s‟harmonise avec la notion 
d‟environnement, telle qu‟elle a été exposée dans les sections précédentes. Finalement, 
une nouvelle conceptualisation est présentée de laquelle découlent quelques 
propositions et plusieurs hypothèses. Cette conceptualisation a l‟avantage d‟intégrer à la 
fois les hypothèses de Stafford et Warr (1993) et la notion d‟environnement.  
 
2.3.1 Propositions générales de la théorie de la dissuasion 
Le processus dissuasif aurait quatre dimensions différentes : les propriétés objectives 
des peines, la perception que se font les individus des propriétés objectives des peines, 
les effets dissuasifs de celles-ci et les taux de criminalité. Les influences qu‟elles ont les 
unes sur les autres sont présentées dans la Figure 1 (Gibbs, 1979).  
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Gibbs (1979) identifie que cinq propositions peuvent être tirées de la dissuasion telle 
qu‟elle a été réfléchie à son origine. Dans la première proposition, il mentionne que les 
propriétés objectives des peines devraient avoir un effet positif sur la perception qu‟en 
ont les individus : plus une peine est certaine, sévère et prompte, plus les personnes 
devraient la percevoir comme tel (Proposition I). Dans sa deuxième proposition, Gibbs 
(1979) évoque que la perception que se font les gens des propriétés objectives des 
peines influencerait positivement la dissuasion (Proposition II) qui, à son tour, 
influencerait à la baisse les taux de criminalité (Proposition III). Ainsi, plus la 
perception que la peine est certaine, sévère et/ou prompte, plus les individus seraient 
dissuadés et moins les taux de criminalité seraient élevés. Comme la dissuasion est un 
concept théorique et qu‟elle n‟est pas directement mesurable, les propositions II et III ne 
sont pas vérifiables. Or, Gibbs (1979) mentionne que l‟effet dissuasif est vérifiable sans 
ces deux propositions. Il suggère alors les quatrième et cinquième propositions, 
lesquelles représentent des effets indirects. Les propriétés objectives des peines 
(Proposition IV) et la perception que s‟en font les personnes (Proposition V) feraient 
diminuer les taux de criminalité (Gibbs, 1979). Ainsi, plus les peines sont certaines, 
sévères et promptes et plus les gens les perçoivent de la sorte, plus les taux de 
criminalité seraient bas. 
 
Tel que Gibbs (1979) l‟a exposé, seules les première, quatrième et cinquième 
propositions ont été étudiées jusqu‟à maintenant par les chercheurs. Les études sur les 
propriétés objectives des peines et sur les perceptions se sont principalement orientées 
sur la certitude (les risques objectifs ou perçus d‟arrestation), alors que la criminalité a 
été étudiée à la fois de façon agrégée (via les taux de criminalité) et de façon 
individuelle (via la fréquence des crimes commis).  
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Propriétés 
objectives des 
peines
Perceptions des 
propriétés 
objectives des 
peines
Dissuasion
Taux de 
criminalité
Proposition I (+) Proposition II (+) Proposition III (-)
Proposition V (-)
Proposition IV (-)
 
 
 
  
Figure 1. Représentation de la dissuasion (Tirée de Gibbs, J.P. [1979]. Assessing the deterrence doctrine : A challenge for the social and behavioral 
sciences. American behavioral scientist, 22(6), 653-677: p.658, traduction libre)* 
 
* (+) signifie l‟hypothèse d‟une relation positive ; (-) signifie l‟hypothèse d‟une relation inverse;  
----------- signifie une proposition directe ;  - - - - - -  signifie une proposition indirecte 
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2.3.2 Limites des études sur la théorie de la dissuasion 
Les chercheurs qui s‟intéressent à ces propositions se buttent toutefois à quelques 
problèmes. Premièrement, ils ont certaines difficultés à identifier une unité d‟agrégation 
adéquate pour étudier les effets d‟un changement dans la répression policière. Ils 
utilisent généralement des territoires géographiques ou politiques dans lesquels, même 
si les mêmes lois sont appliquées, différents corps policiers opèrent. En raison des cibles 
différentes d‟un corps policier à un autre, les messages pénaux diffusés sont donc 
hétérogènes, certains peuvent même être contradictoires, ce qui a pour effet de rendre 
difficile la détection d‟effets dissuasifs.  
 
Deuxièmement, les études sont effectuées dans des contextes où les activités de 
répression policière sont relativement stables ou dans lesquels la hausse est brève. Les 
chercheurs tentent alors d‟évaluer si les taux d‟arrestation plus ou moins élevés d‟un 
endroit à l‟autre influencent les taux de criminalité. Or, cette stabilité ne permet pas de 
détecter les effets des propriétés objectives des peines sur les taux de criminalité. Au 
contraire, lorsque les chercheurs tentent d‟évaluer l‟impact d‟une hausse de la 
répression policière, ils constatent généralement des effets à la baisse sur la criminalité. 
Les hausses dans les activités de répression policière ne sont toutefois généralement pas 
soutenues dans le temps, ce qui engendre des baisses brèves des taux de criminalité.  
 
Dernièrement, dans les études sur le risque objectif et la façon dont il est perçu par les 
individus, ledit risque est mesuré à l‟aide d‟un ratio entre le nombre d‟arrestations et le 
nombre de crimes connus des autorités (Kleck et Barnes, 2008; Kleck et Barnes, 2010; 
Kleck et al., 2005; Lochner, 2007). Cette opérationnalisation sous-tend que les individus 
qui doivent en faire l‟estimation connaissent le numérateur et le dénominateur de ce 
ratio. Or, ce n‟est pas le cas (Dionne et al., 2004).  
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Dans sa première proposition, Gibbs (1979) accorde donc trop d‟importance aux 
propriétés objectives des peines. Il est plus probable que les personnes basent 
l‟estimation qu‟elles se font des risques d‟arrestation sur des informations facilement 
accessibles, telles que leurs expériences personnelles, celles de leurs pairs et les stimuli 
qui proviennent de l‟environnement dans lequel elles évoluent (Shover et Copes, 2010; 
Stafford et Warr, 1993). Même dans les études avec des données agrégées, ces 
informations devraient être prises en considération afin de mieux mesurer le concept de 
risques. 
 
2.3.3 Des expériences vicariantes aux stimuli environnementaux 
Dans une conceptualisation originale de la théorie de la dissuasion, Stafford et Warr 
(1993) expliquent en quoi les expériences vicariantes, c‟est-à-dire celles vécues par les 
autres, peuvent avoir un impact sur la perception qu‟un individu se fait des risques 
d‟arrestation. Le point de départ de leur conceptualisation provient du questionnement 
qu‟ils ont vis-à-vis la dichotomie entre les deux types de dissuasion, c‟est-à-dire la 
dissuasion générale et la dissuasion spécifique. Selon Beccaria (1763/1964), les effets 
de la peine peuvent être de deux ordres : ils peuvent avoir des effets dissuasifs généraux 
sur les délinquants potentiels et les délinquants potentiels et des effets dissuasifs 
spécifiques sur les délinquants qui ont été punis. Pourtant, les expériences pénales sont 
loin d‟être aussi restrictives. Stafford et Warr (1993) soulèvent une évidence : une 
personne qui n‟a jamais été punie n‟a pas nécessairement jamais commis de délits. Elle 
peut aussi avoir vécu des expériences personnelles d‟impunité. Les délinquants les 
expérimentent, d‟ailleurs, plus fréquemment que la punition (Fleiter et al., 2010; Fleiter 
et Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et 
Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 
2009).  
 
Selon les premiers écrits sur la dissuasion, un délinquant qui n‟a jamais été puni ne 
pourrait pas être dissuadé puisqu‟il ne se retrouve dans aucun groupe; ni dans celui des 
non-délinquants, ni dans celui des délinquants punis. Soulevant cette limite, Stafford et 
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Warr (1993) mentionnent que les effets dissuasifs généraux et spécifiques devraient être 
considérés sur un continuum plutôt que dans une dichotomie. C‟est ici que les 
expériences vicariantes prennent leur importance. Un délinquant qui n‟a jamais été puni 
devrait baser ses estimations des risques d‟arrestation sur ses propres expériences 
(d‟impunité dans ce cas-ci), mais aussi sur les connaissances qu‟il a de celles que vivent 
les autres délinquants, c‟est-à-dire les expériences vicariantes. Ces deux types 
d'expériences alimentent ainsi les informations qu‟il cumule pour estimer ses risques 
d‟être arrêté.  
 
Pour Stafford et Warr (1993), la dissuasion spécifique fait référence aux effets 
dissuasifs des expériences personnelles d‟impunité et de punition que les délinquants 
vivent, alors que la dissuasion générale réfère aux effets dissuasifs des expériences 
vicariantes d‟impunité et de punition (Tableau I). Ainsi, les deux dynamiques 
habituelles de la dissuasion peuvent s‟opérer de façon simultanée sur une même 
personne (Stafford et Warr, 1993). Par exemple, un délinquant qui n‟a jamais été puni 
vivrait à la fois des expériences générales et spécifiques : générales en raison de la 
connaissance qu‟il a des expériences de punitions et d‟impunité des autres délinquants 
et spécifiques en raison de ses nombreuses expériences d‟impunité.  
 
Suite à cette conceptualisation, plusieurs auteurs se sont intéressés à découvrir les 
apports dissuasifs généraux des expériences vicariantes (Fleiter et al., 2010; Fleiter et 
Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et 
Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 
2009). Ils ont restreint celles-ci aux expériences vécues par les pairs. Cette 
conceptualisation est limitée. Les expériences vécues par les autres ne signifient 
évidemment pas seulement celles qu‟ont vécues les pairs ou l‟entourage (LaFree et 
Birkbeck, 1991). Il est possible que quelqu'un soit témoin, par observation, du vécu de 
personnes qu‟il ne connaît pas et, qu‟alors, il cumule d‟autres informations sur les 
conséquences possibles d‟un délit.  
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Tableau I. Conceptualisation de la théorie de la dissuasion de Stafford et Warr : les 
effets dissuasifs spécifiques et généraux des expériences personnelles et vicariantes de 
punition et d‟impunité*  
 Impunité Punition  
Expériences 
personnelles 
Commettre un 
crime sans être puni 
Commettre un 
crime et être puni 
Dissuasion 
spécifique (-) effet sur la 
perception des 
risques 
(+) effet sur la 
perception des 
risques 
    
Expériences 
vicariantes 
Savoir que des 
délinquants ont 
commis des crimes 
sans être punis 
Savoir que des 
délinquants ont 
commis des crimes 
et ont été punis Dissuasion   
générale 
(-) effet sur la 
perception des 
risques 
(+) effet sur la 
perception des 
risques 
*Tableau tiré de Paternoster, R. et Piquero, A. (1995). Reconceptualizing deterrence : 
An empirical test of personal and vicarious experiences. Journal of research in crime 
and delinquency, 32(3), 251-286: p.255 (traduction libre) 
 
En plus, si les résultats des études précédentes sont exacts, les personnes qui 
commettent peu ou pas de délits auraient aussi un entourage très peu délinquant 
(Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998). N‟étant pas délinquantes, 
ni elles, ni leur entourage n‟auraient vécu quelques expériences que ce soit. Les auteurs 
qui s‟intéressent aux expériences vicariantes ont ainsi omis de considérer que ces 
personnes ont souvent très peu d‟informations provenant de leur entourage et qu‟elles 
doivent tenir compte d‟autres sources d‟informations pour arriver à estimer les risques 
d‟arrestation. Les chercheurs qui s‟intéressent aux perceptions des individus se sont 
ainsi uniquement attardés aux expériences personnelles et vicariantes qu‟ils vivent 
(Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002), 
délaissant une conceptualisation de la transmission du message pénal articulée autour 
d‟une perspective situationnelle.  
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Or, de par leur proximité physique ou temporelle, les stimuli dissuasifs qui proviennent 
de l‟environnement, comme les actions policières visibles, ont l‟avantage de rappeler 
aux délinquants et aux délinquants potentiels les risques qu‟ils courent, et ce, au 
moment même où l‟opportunité criminelle se présente (Tremblay et al., 2000; Blais et 
Bacher, 2007). En plus, les stimuli dissuasifs dans l‟environnement transmettent le 
message selon lequel les autorités considèrent que les délits visés sont graves et qu‟ils 
seront punis. Ils ont aussi l‟avantage de procurer des informations facilement utilisables 
dans l‟évaluation des risques, tant pour les délinquants que pour les non-délinquants. La 
proximité des stimuli devraient augmenter suffisamment la perception que se font les 
individus de leurs risques d‟être arrêté pour qu‟ils prennent la décision de diminuer la 
fréquence de leurs comportements délinquants (Loughran et al., 2011). C‟est aussi cette 
proximité qui devrait influencer les stratégies d‟adaptation que les délinquants 
développent. De par leur proximité et leur visibilité, la portée de leur effet est plus 
grande. Ainsi, la transmission du message pénal gagne à être considérée dans une 
perspective situationnelle.  
 
2.3.4 Une nouvelle conceptualisation de la théorie de la dissuasion 
La conceptualisation de la théorie de la dissuasion de Stafford et Warr (1993) soutient 
de façon importante cette thèse. Avec les notions d‟expériences vicariantes et 
d‟impunité, elle facilite l‟intégration des notions d‟environnement et de stratégies 
délinquantes à une nouvelle conceptualisation. D‟abord, Stafford et Warr (1993) 
soulignent l‟importance de considérer les expériences d‟impunité pour réconcilier la 
dissuasion spécifique à la dissuasion générale. De là, ils intègrent le concept 
d‟expériences vicariantes. En aucun cas, ils ne définissent celles-ci comme étant 
uniquement celles vécues par les personnes de l‟entourage. Selon eux, elles proviennent 
à la fois des membres de la famille, des amis, d‟autres délinquants et des médias. Les 
informations qui proviennent des expériences des autres sont donc de natures 
différentes. Elles ne sont pas restrictives, et encore moins intimes. Les exemples 
nommés par Stafford et Warr (1993) représentent autant de façons de transmettre le 
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message pénal; les délinquants entre eux peuvent s‟informer des expériences qu‟ils 
vivent, mais tous, délinquants ou non, peuvent aussi avoir une certaine connaissance des 
risques par l‟entremise des médias ou de ce qu‟ils observent. 
  
Dans leur argumentation, Stafford et Warr (1993) mentionnent que leur 
conceptualisation a l‟avantage d‟intégrer à la dissuasion les théories de l‟apprentissage, 
notamment celles sur l‟observation (Bandura, 1977). Les observations que font les 
individus leurs fournissent des informations, tant sur les expériences de punition que 
d‟impunité. Les expériences vicariantes représentent donc celles vécues par les autres, 
dont un individu a conscience, parce qu‟elles lui ont été racontées ou parce qu‟il en a été 
témoin. C‟est dans l‟environnement dans lequel il évolue qu‟il observera la plus grande 
quantité d‟expériences vécues par les autres (Bandura, 1977). Il est donc possible pour 
un individu d‟acquérir certaines informations sans que celles-ci lui soient transmises par 
quelqu‟un d‟autre.  
 
L‟environnement devient donc une notion centrale et nécessaire à une nouvelle 
conceptualisation de la théorie de la dissuasion. Avec celle-ci, il est possible de 
réconcilier les études sur le risque « objectif » aux études perceptuelles. Ainsi, la 
conceptualisation proposée dans cette thèse découle à la fois des réflexions de Stafford 
et Warr (1993) à propos des limites de la théorie de la dissuasion et des avancées 
empiriques et théoriques récentes sur l‟environnement. Quatre propositions en découlent 
. 
Premièrement, si ce qui se déroule dans l‟environnement est nécessaire pour faire une 
estimation des risques d‟arrestation, c‟est donc que l‟étude des effets de ces risques doit 
être associée à un environnement précis. Cet environnement devrait être délimité en 
fonction des observations que peuvent y faire les individus qui y évoluent. C‟est 
pourquoi il est suggéré que les territoires utilisés soient circonscrits en fonction de ceux 
patrouillés par les différents corps policiers. Le message pénal qui est transmis dans ce 
type de territoire l‟est de façon homogène. De ce constat découle la première 
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proposition de cette thèse : afin de détecter les effets des propriétés de la peine sur la 
criminalité, les territoires utilisés dans les études doivent représenter les juridictions 
sur lesquelles un seul corps policier opère. C‟est la condition d‟agrégation nécessaire à 
la détection d‟effets dissuasifs.   
 
Deuxièmement, dans les études sur les effets du risque d‟arrestation sur la criminalité, 
les stimuli environnementaux devraient être considérés comme représentatifs des 
risques encourus par les individus, lesquels sont fonction des informations qu‟ils 
cumulent pour les estimer. Les effets de ces stimuli seraient encore plus facilement 
perceptibles dans un contexte où ils sont en hausse. Un changement perceptible du 
risque amènerait ainsi une modification de la perception que s‟en font les personnes et, 
par la suite, une baisse des taux de criminalité. De cette réflexion, s‟ensuit la deuxième 
proposition de cette thèse : afin de détecter les effets des propriétés de la peine sur la 
criminalité, les études doivent être effectuées avec des données provenant d’une 
juridiction dans laquelle les activités de répression sont augmentées significativement 
par rapport à leur seuil antérieur et maintenues sur une période de temps suffisamment 
longue. C‟est la condition contextuelle.  
 
Troisièmement, un environnement délimité en fonction des corps policiers sous-entend 
que les activités de répression effectuées par les policiers transmettent le message pénal. 
Ceci implique que les effets de ces stimuli devraient être pris en considération, tant dans 
les études perceptuelles que dans les études sur le risque objectif. Dans les premières, 
ces stimuli devraient être pris en considération, comme le sont les expériences 
personnelles et celles vécues par les pairs. Il serait alors possible de démontrer les effets 
que les opérations policières ont sur les perceptions que se font les individus des risques 
qu‟ils courent. De là découle la troisième proposition de cette thèse : l’exposition au 
message pénal doit être conçue dans une perspective situationnelle et, ainsi, les stimuli 
dissuasifs observés doivent être considérés comme des expériences vicariantes.  
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Finalement, si les stimuli environnementaux influencent les taux de criminalité, c‟est 
qu‟ils sont observés par les délinquants et délinquants potentiels. Ils devraient donc 
influencer leurs comportements et la perception qu‟ils se font de leurs risques. Chez 
certains, ces stimuli pourraient engendrer des effets dissuasifs, alors qu‟ils pourraient en 
pousser d‟autres à développer des stratégies afin d‟éviter la peine. De là découle la 
quatrième, et dernière, proposition de cette thèse : afin d’identifier l’adaptation des 
délinquants aux stimuli dissuasifs, l’impunité doit être définie comme étant une 
expérience recherchée par les délinquants et la peine comme une conséquence 
découlant d’une mauvaise stratégie ou d’une absence de stratégie. 
   
Ainsi, le problème conceptuel dont découlent les quatre propositions provient de la 
façon dont est considéré le processus dissuasif. S‟il est fonction de la façon dont est 
transmis le message pénal, c‟est donc dire qu‟il est fonction de toutes les informations 
qu‟une personne détient à propos des risques d‟arrestation. Ces informations peuvent à 
la fois provenir des expériences vécues personnellement ou des expériences que vivent 
d‟autres individus et dont une personne a connaissance. Le modèle conceptuel qui prend 
en compte les quatre propositions est présenté à la Figure 2.  
 
Gibbs (1979) affirme que ce sont spécifiquement les propriétés objectives des peines qui 
représentent la transmission du message pénal et, ainsi, les risques auxquels sont 
exposés les individus. Or, cette thèse propose plutôt que ce soit la façon dont ce 
message est transmis qui influence les comportements, les perceptions et les intentions 
criminelles (Figure 2). Le risque relatif, c‟est-à-dire les changements perceptibles ou 
significatifs du nombre d‟activités policières, aurait un impact sur les expériences 
personnelles (fréquence des comportements délinquants et expériences punitives et 
d‟impunité) (1er lien). Il influencerait également les expériences vicariantes (2ième lien). 
Ces dernières auraient des impacts autant sur les expériences vécues personnellement 
par les individus (3
ième
 lien) et, indirectement, sur la perception qu‟ils se font de leurs 
risques d‟être arrêté (4ième lien). Les expériences personnelles auraient elles aussi des 
effets sur cette perception (5
ième
 lien) et, indirectement, sur les intentions criminelles 
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(6
ième
 lien). Enfin, ces intentions dépendraient, directement, de la perception que se font 
les individus de leurs risques (7
ième
 lien) et, indirectement, du risque relatif (8
ième
 lien). 
Le sens des relations entre les dimensions est discuté dans les prochains chapitres. 
 
La conceptualisation et les hypothèses présentées dans cette thèse sont mises à l‟épreuve 
par l‟entremise de données de délinquance routière. Ce type de délits a été choisi, 
d‟abord, en raison d‟un contexte idéal pour mettre à l‟épreuve les propositions et les 
hypothèses concernant le risque relatif. Suite à une augmentation des collisions avec 
blessés sur son territoire (Service de Police de la Ville de Montréal, 2006), le Service de 
Police de la Ville de Montréal (SPVM) a mis sur pied une Équipe de sécurité routière et 
circulation (ÉSRC) en février 2006. Dans le but d‟améliorer le bilan routier sur le 
territoire du SPVM, le nombre de patrouilleurs étant affectés aux opérations policières 
permettant d‟assurer la sécurité routière est ainsi passé de 60 à 179. La visibilité 
policière a donc été accrue et le nombre d‟arrestations a été augmenté et, ce, sur une 
période de temps relativement longue (23 mois), ainsi que sur le territoire d‟une seule 
juridiction. Certaines infractions au Code de la sécurité routière étaient ciblées par les 
autorités policières, notamment les excès de vitesse et le respect de la signalisation aux 
intersections puisque ces infractions expliquent un nombre considérable de collisions au 
Québec (SPVM, 2006; Brault et Letendre, 2003). Ce contexte a eu l‟avantage de 
générer une hausse soutenue des activités policières visibles contre certaines infractions, 
sur un territoire limité à celui d‟un seul corps policier. 
 
Outre ce contexte idéal, le choix de la délinquance routière dans la mise à l‟épreuve 
d‟une conceptualisation de la théorie de la dissuasion présente deux autres avantages 
considérables. Premièrement, les infractions routières se distribuent à peu près 
normalement à l‟intérieur de la population et sont relativement fréquentes (Clarke, 
1996). Cette réalité permet d‟étudier facilement le continuum des effets dissuasifs 
généraux et spécifiques avec un échantillon provenant d‟une population normative. 
Deuxièmement, les individus ont tendance à avouer sincèrement les délits qu‟ils
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Figure 2. Modèle théorique  
                      signifie une proposition directe ;   signifie une proposition indirecte 
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commettent sur la route (Clarke, 1996). Le phénomène de désirabilité sociale est moins 
présent que pour d‟autres types de délits plus graves, ce qui ne crée pas de problème de 
sous-reportabilité des délits.  
 
Deux recherches distinctes sont présentées dans cette thèse, soit une étude sur le risque 
d‟être arrêté et une étude perceptuelle. En raison de leur méthodologie très distincte, 
deux chapitres différents sont nécessaires pour présenter chacune d‟elle. Ainsi, le 
Chapitre 3 expose la méthodologie et les résultats d‟une étude dans laquelle les 
changements relatifs du risque d‟arrestation sur les collisions routières sont évalués à 
l‟aide d‟un devis de recherche quasi-expérimental. Ces résultats sont interprétés et leurs 
implications théoriques et pratiques sont abordées. La méthodologie d‟une étude 
perceptuelle et la mise à l‟épreuve des hypothèses sur les effets du risque relatif sur les 
perceptions et la criminalité sont, par la suite, présentées dans le Chapitre 4. Les 
résultats y sont aussi interprétés.   
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Chapitre 3 : Les effets des changements relatifs du risque 
d’arrestation sur les collisions routières: une étude quasi-
expérimentale
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Le troisième chapitre de cette thèse présente la méthodologie et les résultats d‟une étude 
dans laquelle les changements relatifs du risque d‟arrestation sur les collisions routières 
sont évalués à l‟aide d‟un devis de recherche quasi-expérimental. Ainsi, l‟hypothèse 
selon laquelle une hausse relative du risque influencerait à la baisse les collisions (via 
une baisse de la délinquance
9
 routière) est mise à l‟épreuve (1er lien de la Figure 2). En 
plus, deux des quatre propositions de cette thèse sont aussi évaluées. L‟étude se 
concentre, ainsi, sur l‟augmentation et le maintien des activités de répression policière à 
l‟égard des automobilistes qui ont eu lieu sur le territoire desservi par le Service de 
Police de la Ville de Montréal (SPVM). Ce contexte présente l‟avantage d‟évaluer si ces 
conditions génèrent des effets et si elles rendent la détection de ceux-ci plus facile.  
 
Entre 2001 et 2005, les collisions avec blessés survenues sur le territoire de la ville de 
Montréal affichaient une tendance à la hausse (SPVM, 2006). Une augmentation du 
nombre de véhicules sur son territoire, de même qu‟une baisse du nombre de constats 
d‟infraction émis à l‟égard des automobilistes expliqueraient cette augmentation des 
collisions avec blessés (SPVM, 2006). Afin d‟améliorer son bilan routier, le SPVM a 
mis sur pied, au mois de février 2006, une Équipe de sécurité routière et circulation 
(ESRC) de 179 patrouilleurs. Auparavant, uniquement 60 patrouilleurs étaient affectés à 
ces tâches. Dans les deux premières années suivant la mise sur pied de l‟ÉSRC (2006-
2007), les policiers avaient comme mandat d‟émettre des constats d‟infraction aux 
automobilistes excédant les limites de vitesse et ne respectant pas la signalisation aux 
intersections. Ces deux infractions ont été ciblées puisqu‟elles sont la cause d‟environ le 
quart des collisions avec blessés au Québec (Brault et Letendre, 2003; SPVM, 2006).  
 
Un devis quasi-expérimental fut ainsi élaboré pour évaluer les effets d‟une hausse de la 
répression policière sur le territoire du SPVM. Pour mettre à l‟épreuve les propositions 
et hypothèses associées à cette étude, l‟intensité et la nature des actions policières en 
matière de sécurité routière avant et après l‟implantation de l‟ÉSRC sont d‟abord 
                                                          
9
 Les termes « délits » et « infractions » sont considérés comme synonymes dans le reste de la thèse afin 
d’alléger le texte. Nous ne présupposons aucune gradation entre les deux termes.  
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documentées. Par la suite, les effets à court et à long termes de l‟ÉSRC sur les collisions 
routières survenues sur le territoire du SPVM sont évalués.  
 
3.2 Méthodologie de l’étude quasi-expérimentale10 
3.2.1 Sources des données 
L‟étude quasi-expérimentale sur les effets des activités policières sur les collisions se 
base sur deux sources de données. Premièrement, les données sur les collisions 
proviennent de la Société de l‟assurance automobile du Québec (SAAQ). La SAAQ 
(2008 : 28) définit une collision comme « un événement au cours duquel un dommage 
est causé par un véhicule routier en mouvement (article 167 du Code de la Sécurité 
Routière) ». Ces incidents sont dénombrés à partir des rapports de police puisque les 
policiers ont l‟obligation de remplir un rapport de collision lorsque les dommages 
matériels excèdent 1000 dollars ou lorsqu‟une personne est blessée. Deuxièmement, les 
données sur les opérations policières et sur les constats d‟infraction proviennent du 
SPVM et du Service de Police de la Ville de Québec (SPVQ).  
 
Dans cette étude, toutes les variables sont agrégées sur une base mensuelle. Au total, 84 
mois d‟observations sont disponibles pour les collisions survenues sur les territoires du 
SPVM et du SPVQ (de janvier 2001 à décembre 2007) et 60 mois le sont pour les 
opérations de l‟ÉSRC du SPVM (de janvier 2003 à décembre 2007). Les périodes de 
temps ne sont pas les mêmes en raison d‟une absence de donnée disponible avant 2003.  
 
 
                                                          
10
 Il est à noter qu‟un article scientifique sur cette étude a été publié en 2010. En voici la 
référence complète : Beaudoin, I. et Blais, É. (2010). Constats d‟infraction, accidents de 
la route et certitude relative de la peine : une évaluation quasi-expérimentale des effets 
contextuels et structurels de la dissuasion policière. Revue canadienne de criminologie 
et de justice pénale, 52(5), 471-496. 
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3.1.2 Opérationnalisation des variables à l’étude 
3.1.2.1 Risque relatif d’arrestation  
Le risque relatif d‟arrestation, au plan écologique, est représenté par les stimuli 
dissuasifs, c‟est-à-dire les opérations policières et les constats d‟infractions donnés aux 
automobilistes. Ces variables documentent la mise en œuvre de l‟ÉSRC. Elles mesurent 
l‟intensité des actions policières de sécurité routière. Elles sont donc nécessaires pour 
vérifier l‟implantation de l‟ÉSRC sur le territoire desservi par le SPVM, en plus 
d‟appuyer la validité de construit du risque relatif (Gill, 2011). Ainsi, quatre variables 
de l‟intensité de l‟action policière sont utilisées pour le SPVM. Les données sont 
disponibles des mois de janvier 2003 à décembre 2007.  
 
1- Les opérations radar. Cette variable mesure le nombre d‟opérations radar (pour 
contrer les excès de vitesse) qui a eu lieu sur le territoire routier desservi par le SPVM. 
  
2- Le nombre total de constats d’infraction. Cette variable inclut tous les constats 
d‟infraction au Code de la sécurité routière (CSR) qui ont été donnés aux automobilistes 
sur le territoire desservi par le SPVM, ce qui exclut les infractions aux règlements 
municipaux.  
 
3- Les constats d’infraction donnés aux conducteurs des véhicules en mouvement. 
Les infractions en mouvement incluent uniquement les infractions commises par des 
automobilistes, telles que les manquements à la signalisation aux intersections (défaut 
de s‟immobiliser aux feux rouges, virage à gauche interdit, obligation de s‟immobiliser), 
les infractions aux voies réservées (rouler dans une voie réservée aux taxis, autobus ou 
au covoiturage) et les infractions envers des piétons (ne pas céder le passage). Elles 
excluent les constats d‟infraction pour les excès de vitesse. 
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4- Les constats d’infraction donnés pour les excès de vitesse. Ces constats 
d‟infraction regroupent tous les excès de vitesse, indépendamment de la zone et de 
l‟écart avec la vitesse prescrite.  
 
Ces quatre variables permettent de dresser le portrait des changements relatifs du risque 
auxquels ont été confrontés les automobilistes sur le territoire du SPVM, de 2003 à 
2007. Cela a pour avantage d‟assurer la validité de la variable qui représente les stimuli 
dissuasifs dans les analyses subséquentes (Gill, 2011).  
 
Afin d‟identifier les effets des changements relatifs du risque de recevoir un constat 
d‟infraction sur le nombre de collisions, une variable dichotomique, représentant 
l‟ensemble de ces stimuli, est plutôt utilisée. Celle-ci identifie la présence ou l‟absence 
de l‟ÉSRC. La période témoin est constituée des mois qui précèdent l‟introduction de 
l‟ÉSRC (janvier 2001 à janvier 2006; n = 61) et prend la valeur 0. Les unités de la 
période expérimentale sont codées avec la valeur 1 et s‟étalent entre les mois de février 
2006 et décembre 2007 (n = 23).  Cette variable permet d‟estimer le changement de la 
constante de la série à la suite de l‟introduction de l‟ÉSRC, ce qui représente également 
l‟effet immédiat et permanent de l‟intervention (Shadish et al., 2002 ; Wagner, 
Soumerai, Zhang et Ross-Degnan, 2002).  
 
3.1.2.2 Les tendances et variations saisonnières 
Ces variables indépendantes permettent elles aussi d‟évaluer l‟effet de l‟ÉSRC sur les 
collisions, en plus d‟éliminer les autres causes des fluctuations et d‟évaluer les effets 
selon une autre modélisation. Elles ont permis d‟identifier qu‟il n‟y avait pas d‟effet 
logarithmique ou exponentiel (Box et Jenkins, 1975). 
 
1- La tendance générale. Cette variable constitue une série d‟intégrateurs consécutifs. 
Elle débute par la valeur 1 (janvier 2001) et se termine par la valeur 84 (décembre 
2007), ce qui correspond au nombre de mois compris dans les analyses. Elle permet de 
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contrôler pour toute tendance amorcée par d‟autres facteurs que l‟ÉSRC. À cet effet, un 
coefficient négatif dans les résultats indique une tendance à la baisse dans les collisions 
alors qu‟un coefficient positif signifie une tendance à la hausse (Wagner et al., 2002).  
 
2- Le changement de tendance après l’introduction de l’ÉSRC. Cette variable 
permet de vérifier si l‟entrée en vigueur de l‟ÉSRC a provoqué un changement de 
tendance général de la série. Un coefficient négatif dans les résultats indique que 
l‟ÉSRC a provoqué ou accéléré une tendance à la baisse. Cette variable permet donc de 
détecter les effets graduels et à longs termes de l‟intervention (Wagner et al. 2002), en 
plus de tester les propositions selon lesquelles une hausse significative et un maintien 
des arrestations sur une longue période de temps (23 mois dans ce cas-ci) fait diminuer 
la fréquence des comportements délinquants. Cette variable varie de 0 à 23. Le premier 
mois où l‟ÉSRC est implantée prend la valeur 1 (février 2006) et le dernier mois de la 
série prend la valeur 23 (décembre 2007). Les mois précédant février 2006 ont tous la 
valeur de 0 (de janvier 2001 à janvier 2006).   
 
3- Fluctuations saisonnières des collisions. Onze (11) variables discrètes (ou dummy) 
représentent les mois. Elles permettent de contrôler statistiquement pour les fluctuations 
saisonnières des collisions (catégorie de référence = décembre). En effet, le nombre de 
collisions avec blessures varie en fonction des mois de l‟année (Blais et Ouimet, 2003; 
SAAQ, 2008). Ce genre d‟incident est plus fréquent lors des mois estivaux, alors que les 
collisions avec dommages matériels seulement sont enregistrées plus souvent lors des 
mois hivernaux. Ces variables sont essentielles car l‟ÉSRC fut implantée au mois de 
février où l‟on enregistre en moyenne moins de collisions avec blessures que durant les 
autres mois. Leur introduction dans les modèles statistiques assure que l‟effet de 
l‟ÉSRC n‟est pas attribuable au fait qu‟elle soit entrée en vigueur durant un mois où il y 
a moins de collisions avec blessures qu‟à la normale (Shadish et al., 2002). On évite 
ainsi tout biais relatif à la saisonnalité.  
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3.1.2.3 Les collisions routières 
Les effets des interventions policières sur la délinquance dans les études écologiques 
sont habituellement mesurés via les taux de criminalité. Dans le domaine de la 
délinquance routière, le nombre réel de délits commis reste inconnu puisque les données 
officielles accessibles représentent plutôt le résultat des activités policières (Janhevich, 
Gannon et Morisset, 2002; Tardif, 2003). Dans le domaine de la sécurité routière, le 
niveau de délinquance routière sur un territoire est donc étudié via une variable proxy, 
c‟est-à-dire par l‟entremise des collisions routières (Evans, 2004; Petridou et Moustaki, 
2000). En effet, un nombre important de collisions avec blessés est généré par des délits 
de la route. Par exemple, entre 1997 et 2001, au Québec, plus de 20 % des collisions 
avec des blessés graves dans les zones de 90 kilomètres à l‟heure et plus étaient 
expliquées par des excès de vitesse et c‟était le cas d‟environ 8% de ce même type 
d‟incidents dans les zones de 50 kilomètres à l‟heure (Brault et Letendre, 2003). Un 
scénario semblable se dessinait pour les collisions avec des blessés légers (Brault et 
Letendre, 2003).  
 
Dans cette étude, les séries expérimentales sont représentées par le nombre de collisions 
avec blessés survenues sur le territoire du SPVM, de janvier 2001 à décembre 2007. Le 
choix de ces séries reflète les objectifs du SPVM, soit d‟améliorer le bilan routier en 
réduisant la quantité de comportements qui augmentent le risque et la gravité des 
collisions (SPVM, 2006). Les données colligées proviennent des rapports de police 
réalisés lors de chacune de ces collisions.  
 
1- Les collisions avec blessés graves. Cette variable représente le nombre de collisions 
qui ont nécessité l‟hospitalisation d‟au moins l‟une des personnes impliquées dans la 
collision (SAAQ, 2008).  
 
2- Les collisions avec blessés légers. Cette variable représente le nombre de collisions 
qui ont nécessité des traitements chez un médecin ou dans un centre hospitalier pour au 
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moins l‟une des personnes impliquées, sans que les blessures ne nécessitent 
d‟hospitalisation (SAAQ, 2008).  
 
3- Les collisions avec dommages matériels seulement survenues sur le territoire du 
SPVM. Les collisions avec dommages matériels seulement survenues sur le territoire 
desservi par le SPVM sont aussi utilisées dans cette étude. Étant donné que les policiers 
de l‟ÉSRC du SPVM ont comme objectif de s‟attaquer aux conduites qui augmentent le 
risque et la gravité des collisions (par exemple, les excès de vitesse, le défaut de 
s‟immobiliser à un feu rouge [Evans, 2004]), les collisions avec dommages matériels 
seulement agissent comme série témoin non équivalente (Shadish et al., 2002). Elles ne 
devraient donc pas être affectées par l‟ÉSRC. Ces collisions surviennent souvent en très 
basse vitesse en raison d‟intempéries (Evans, 2004) et ne devraient donc pas être 
influencées de façon significative par la répression policière. D‟ailleurs, Blais et Ouimet 
(2003) démontrent qu‟il y a une relation négative entre les précipitations (pluie et neige) 
et la gravité des collisions. En plus, ces collisions résultent de la demande routière, 
c‟est-à-dire du nombre de véhicules automobiles en circulation (Evans, 2004). Enfin, les 
collisions avec blessés impliquent des piétons et des cyclistes dans environ 50% des cas, 
alors que les collisions avec dommages matériels seulement impliquent généralement 
deux véhicules (Institut national de santé publique du Québec, 2005).  
 
Cette variable représente le nombre de collisions qui ont créé des dommages matériels 
seulement sur le territoire du SPVM de janvier 2001 à décembre 2007. Ces incidents 
répertorient ceux pour lesquels un rapport de police a été émis et qui impliquent des 
dommages minimaux de 1000 dollars. Ceux-ci, cependant, n‟impliquent aucun blessé. 
 
Une autre série témoin non équivalente est employée dans cette étude, celle-là n‟étant 
pas soumise aux interventions de l‟ÉSRC.  
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4- Les collisions avec blessures survenues sur le territoire desservi par le Service de 
Police de la Ville de Québec (SPVQ). Cette deuxième série témoin est représentée par 
le nombre de collisions avec blessés (graves et légers inclusivement) ayant eu lieu sur le 
territoire desservi par le SPVQ, de janvier 2001 à décembre 2007. Les policiers du 
SPVQ sont aux prises avec des problématiques routières similaires à celles rencontrées 
sur le territoire du SPVM, telles que les excès de vitesse (vitesse permise inférieure à 70 
km/h sur tout leur territoire), le respect des obligations d‟arrêt et le respect des droits des 
piétons (Gagné et Blais, 2010). Le nombre de véhicules immatriculés en circulation sur 
le territoire était aussi en hausse de 2001 à 2008 (Ville de Québec, 2012), tout comme 
sur le territoire de la Ville de Montréal (SPVM, 2006; Ville de Montréal, 2009) et sur 
tout le territoire de la province du Québec (SAAQ, 2010). Afin d‟obtenir suffisamment 
de variance entre les observations d‟un mois à l‟autre, les collisions avec blessés graves 
et blessés légers sont combinées. Cette série témoin sert spécifiquement à montrer 
l‟importance d‟évaluer les actions policières en fonction de leur juridiction (Kane, 2006) 
puisque les interventions des policiers devraient régir les comportements des citoyens à 
l‟intérieur d‟un contexte précis (Chamlin, 1991; Kane, 2006). Cette série témoin assure 
que les résultats observés sur le territoire du SPVM ne soient pas le fruit d‟une tendance 
générale à la baisse pour toute la province. Le territoire desservi par le SPVQ a été 
choisi comme série témoin pour deux raisons principales. D‟abord, ce service dessert 
une des grandes villes de la province de Québec et peut ainsi être comparé au SPVM. 
De plus, il est suffisamment éloigné du territoire du SPVM pour s‟assurer qu‟aucun 
effet de diffusion des bénéfices ne puisse influencer les résultats
11
.  
 
Il est à noter que, idéalement, les variables des collisions auraient dû être standardisées, 
c‟est-à-dire exprimées en termes de collisions par kilomètre parcouru ou par 100 000 
habitants. Une mesure standardisée permet de tenir compte de l‟exposition au risque. 
Toutefois, il est impossible de créer cette mesure standardisée puisque la quantité de 
kilomètres réalisés n‟était ni disponible sur une base mensuelle ni pour les juridictions 
                                                          
11
 Le SPVQ ne semble pas non plus avoir modifié ses stratégies ou politiques en matière 
de sécurité routière pendant la période à l‟étude puisqu‟aucune information à ce propos 
n‟a été recensée.  
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policières. Cependant, la tendance générale utilisée permet de contrôler l‟effet d‟une 
hausse probable dans le nombre de kilomètres parcourus par les automobilistes ou d‟une 
hausse du bassin d‟automobiles en circulation. 
 
3.1.3 Stratégie analytique et tests statistiques 
Pour documenter la nature et l‟intensité des actions policières sur territoire desservi par 
le SPVM, des statistiques descriptives sur les moyennes de collisions et d‟opérations de 
sécurité routière menées pendant les périodes témoin et expérimentale sont présentées. 
Ces statistiques permettent de quantifier la hausse des actions de répression policière en 
matière de sécurité routière et d‟assurer une meilleure validité descriptive des données 
(Gill, 2011). Cette étape est importante puisqu‟elle permet de vérifier s‟il y a des raisons 
de croire que les interventions de l‟ÉSRC ont pu produire une baisse des collisions. 
C‟est la première étape nécessaire à effectuer avant de réaliser les analyses de régression 
segmentée (Wagner et al., 2002). En plus, ces statistiques permettent d‟assurer une 
validité du construit des stimuli dissuasifs (Gill, 2011). En effet, celui-ci est symbolisé 
statistiquement par la présence ou l‟absence de l‟ÉSRC, mais il représente en réalité une 
hausse substantielle et maintenue des activités de répression policière à l‟égard des 
automobilistes sur le territoire du SPVM.  
 
Des analyses de régression segmentée ont été réalisées afin d‟évaluer les effets à court 
et long termes de l‟ÉSRC sur les collisions survenues sur le territoire du SPVM. Bien 
que le nombre d‟observations accessibles permette de disposer d‟une distribution 
normale des données, la régression linéaire multiple conventionnelle n‟est pas indiquée 
pour analyser des séries chronologiques (Tabachnik et Fidel, 2005). L‟interdépendance 
entre les termes d‟erreur des observations produit des intervalles de confiance biaisés et 
surestime le pouvoir explicatif des variables dans une régression linéaire multiple (Cook 
et Campbell, 1979). Les séries chronologiques interrompues sont donc analysées à 
l‟aide de la méthodologie de la régression segmentée. Elle permet à la fois de corriger 
l‟autocorrélation entre les termes d‟erreur et d‟estimer le délai de réaction des citoyens 
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face aux actions policières (Gillings, Makuc et Siegel, 1981; Wagner et al., 2002). 
Ainsi, les effets à court et long termes sont estimés à l‟aide de cette méthode. 
 
Pour l‟ensemble des modèles, les matrices d‟autocorrélation et d‟autocorrélation 
partielle ont été inspectées pour identifier les interdépendances régulières (t-1) et 
saisonnières entre les termes d‟erreur (t-12). Tous les modèles furent spécifiés de 
manière à obtenir des distributions « de bruit blanc » des termes d‟erreur, ce qui 
démontre que l‟autocorrélation est corrigée par les paramètres autorégressifs du modèle 
(Yaffee et McGee, 2000). De fait, l‟ensemble des statistiques Q a un seuil de tolérance 
supérieur à 5 %, ce qui indique un bruit blanc. Ces analyses ont été réalisées à l‟aide du 
module TRENDS du logiciel SPSS 15.  
 
3.2 Les effets dissuasifs des variations du risque d’arrestation  
La Figure 3 présente les tendances des quatre variables mesurant les actions policières 
réalisées contre les infractions au Code de la sécurité routière (CSR) entre janvier 2003 
et décembre 2007. On  observe une hausse marquée de ces actions lorsque l‟ÉSRC entre 
en vigueur, soit à compter de février 2006. Malgré quelques variations mensuelles, cette 
augmentation se maintient pour la totalité de la période expérimentale. Le nombre 
moyen de constats d‟infraction émis chaque mois se situe à 27 431 entre janvier 2003 et 
janvier 2006, alors qu‟il grimpe à 49 778 pour la période expérimentale (une hausse de 
80 %). L‟introduction de l‟ÉSRC coïncide aussi avec des hausses respectives de 124 % 
(385 à 864 en moyenne par mois) des opérations radars et de 189 % (4 555 à 13 170 en 
moyenne par mois) des constats d‟infraction pour excès de vitesse. Enfin, les constats 
d‟infraction reliés aux véhicules en mouvement ont augmenté de 58,9 %. Les policiers 
infligeaient en moyenne 21 494 constats par mois pour ce type d‟infraction avant 
l‟avènement de l‟ÉSRC; après son implantation, les constats mensuels grimpent à  
34 152 (voir la Figure 3). 
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Figure 3. Évolution des activités policières en sécurité routière de janvier 2003 à décembre 2007 sur le territoire desservi par le SPVM 
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De manière générale, les données descriptives démontrent que les opérations policières 
ont augmenté considérablement et de façon permanente suite à l‟introduction de 
l‟ÉSRC. La quantité de constats d‟infraction émis a presque doublé, et même triplé pour 
les excès de vitesse, ce qui indique une hausse appréciable du risque relatif 
d‟arrestation. Cette intensité se maintient en plus pour l‟ensemble de la période 
expérimentale. Cette implantation correspond aux conditions d‟agrégation et 
contextuelle favorables à la manifestation d‟un effet à la baisse sur la fréquence des 
comportements délinquants. Si les hypothèses concernant ces conditions sont exactes 
(Chamlin, 1991; Kane, 2006), les collisions avec blessures devraient diminuer. En plus 
de respecter les conditions nécessaires pour générer une baisse des comportements 
délinquants, les comportements ciblés par l‟ÉSRC, tels que les excès de vitesse, le 
défaut de s‟immobiliser à un feu rouge ou à une traverse de piéton, sont aussi associés 
aux collisions avec blessés (Evans, 2004; Petridou et Moustaki, 2000). Les conditions 
nécessaires à une diminution des collisions sur le territoire du SPVM semblent donc être 
toutes en place.  
 
La Figure 4 présente les tendances des séries expérimentales, c‟est-à-dire les collisions 
avec blessures graves et les collisions avec blessures légères sur le territoire desservi par 
le SPVM. Selon les rapports policiers, entre janvier 2001 et décembre 2007, 161 623 
collisions sont survenues sur le territoire du SPVM. Les données de la Figure 4 
suggèrent que les collisions avec blessures légères diminuent de manière graduelle 
depuis l‟introduction de l‟ÉSRC. Les collisions légères passent d‟une moyenne 
mensuelle de 574 à 519, ce qui correspond à une baisse de 9,58 %. De leur côté, les 
collisions avec blessures graves présentent une tendance à la hausse entre janvier 2001 
et avril 2004 pour ensuite se stabiliser jusqu‟en novembre 2006. Il est à noter que cette 
hausse qui s‟est stabilisée en avril 2004 est uniquement perceptible sur le territoire du 
SPVM. Aucune hausse de la sorte n‟a été notée pour celui du SPVQ ou pour la province 
du Québec au complet (sans le territoire du SPVM). Cette hausse ne serait pas reliée à 
un changement de définition des collisions avec blessés graves puisqu‟elle a eu lieu sur 
le territoire d‟un seul corps de police. Il semble donc y avoir eu une réelle hausse de ces 
incidents sur le territoire du SPVM.  
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Figure 4. Tendances des séries expérimentales de janvier 2001 à décembre 2007  
 
 
0
200
400
600
800
N
o
m
b
re
 
Mois (de janvier 2001 à décembre 2007) 
Les collisions légères à Montréal 
Février 06 
0
10
20
30
40
50
60
N
o
m
b
re
 
Mois (de janvier 2001 à décembre 2007) 
Les collisions graves à Montréal 
Février 
80 
 
  
La Figure 4 ne permet pas de bien comprendre l‟effet de l‟ÉSRC sur les collisions 
causant des blessures graves. D‟ailleurs, il se produit en moyenne 28 collisions avec 
blessés graves par mois avant l‟introduction de l‟ÉSRC et 31 par la suite, ce qui 
équivaut à une hausse de 9,7 %. Toutefois, les collisions avec blessures graves chutent à 
partir de décembre 2006, ce qui suggère un effet différé ou graduel de l‟ÉSRC. Les 
analyses de régression segmentée permettront de mieux estimer l‟effet de l‟ÉSRC sur ce 
type d'incidents.  
 
La Figure 5 présente les tendances des séries témoins, c‟est-à-dire les collisions avec 
dommages matériels pour le territoire desservi par le SPVM et les collisions avec 
blessés pour celui desservi par le SPVQ, de janvier 2001 à décembre 2007. Le nombre 
de collisions avec dommages matériels se produisant sur le territoire desservi par le 
SPVM ne semblent pas affecté par l‟arrivée de l‟ÉSRC, tel qu‟il était attendu. La 
tendance des collisions avec dommages matériels est plutôt stable (voir Figure 5). La 
moyenne de ces collisions passe de 1326 à 1346 par mois, ce qui représente une légère 
hausse de 1,5 %. Les collisions avec blessés (légers et graves) survenues sur le territoire 
desservi par le SPVQ présentent aussi une stabilité à la même époque que l‟ÉSRC fût 
implantée. Ainsi ces collisions ne sont pas affectées. En moyenne, elles passent de 146 à 
144 par mois après février 2006.  
 
L‟inspection visuelle des collisions laisse croire que l‟ÉSRC a eu un impact sur les 
collisions avec blessures sur le territoire desservi par le SPVM, quoique, à ce stade, 
l‟effet soit plus difficile à remarquer pour les collisions avec blessures graves. En outre, 
cette inspection visuelle ne permet pas, non plus, de tenir compte des variations 
saisonnières des collisions et de contrôler toute tendance déjà présente dans les séries. Il 
s‟agit de deux menaces à la validité interne des résultats que les analyses de régression 
segmentée surmontent (Shadish et al., 2002; Wagner et al., 2002). Finalement, il est 
difficile de statuer si l‟effet attendu a été immédiat ou progressif.   
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Figure 5. Tendances des séries témoins de janvier 2001 à décembre 2007 
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Le Tableau II présente les résultats aux analyses de régression segmentée. Ces résultats 
montrent que les collisions avec blessures légères ne suivent pas de tendance  
 
Tableau II. Effets de l‟Équipe de sécurité routière et de circulation sur les collisions 
avec blessures (n = 84 mois) à Montréal
12
  
 Collisions avec blessures graves sur 
le territoire du SPVM 
 Collisions avec blessures légères sur 
le territoire du SPVM 
 B T Sig.  B T Sig. 
AR1
1
  --- --- ---  0,31 2,57 0,012 
Tendance 
générale 
0,26 5,55 0,000  - 0,38 0,83 0,412 
Intervention – 
ÉSRC 
5,25 1,49 0,140  25,13 0,76 0,450 
Tendance après 
ÉSRC 
-1,08 -4,79 0,000  - 4,84 2,23 0,029 
Janvier
2
 -6,26 -1,80 0,076  3,43 0,16 0,875 
Février
2
  -7,78 -2,24 0,028  -82,09 -3,356 0,001 
Mars
2
 -5,62 -1,60 0,114  -91,53 -3,56 0,001 
Avril
2
 -5,14 -1,47 0,146  -86,41 -3,35 0,001 
Mai
2
 -0,80 -0,23 0,819  58,99 2,29 0,025 
Juin
2
 5,11 1,47 0,146  137,48 5,36 0,000 
Juillet
2
  -2,12 -0,61 0,543  64,96 2,54 0,013 
Août
2
 4,50 1,30 0,198  91,43 3,60 0,001 
Septembre
2
 -1,16 -0,34 0,738  99,87 3,98 0,000 
Octobre
2
 1,75 0,51 0,614  97,36 4,03 0,000 
Novembre
2
 -1,77 -0,51 0,610  49,13 2,33 0,023 
Constante 21,73 7,31 0,000  556,08 22,99 0,000 
Paramètres des modèles 
(p,d,q)s(p,d,q)12 (0,0,0) (0,0,0)  (1,0,0) (0,0,0) 
1
AR1 : Paramètre auto-régressif 
2
 Le mois de référence est le mois de décembre.  
                                                          
12
 Aucune multicolinéarité n‟a été détectée dans les résultats des analyses présentées 
dans les tableaux II et III (suivant les critères de Belsley, Kuh et Welsch [1980] selon 
lesquels il y a présence de multicolinéarité lorsque l‟index conditionnel est supérieur à 
30 pour une dimension et que la variance proportionnelle d‟au moins deux variables 
qui y sont associées est plus élevée que 0,50). 
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particulière à Montréal (B = - 0,38; p = 0,412). Bien que les résultats indiquent que 
l‟ÉSRC n‟a pas eu un impact immédiat sur les collisions avec blessures légères (B = 
25,13; p = 0,450), elle produit un effet graduel comme en témoigne un coefficient de      
- 4,84 (p ≤ 0,05) pour la tendance après l‟intervention. Dit autrement, l‟effet de l‟ÉSRC, 
sur ce type d'incidents, se déploie de manière graduelle et se consolide au fur et à 
mesure que ses activités sont maintenues en place. 
 
Comme le démontrent les résultats du Tableau II, la tendance générale des collisions 
graves est à la hausse à Montréal (B = 0,26; p ≤ 0,001). L‟introduction de l‟ÉSRC n‟a 
pas exercé d‟effet immédiat (B = 5,25; p = 0,140) mais elle a permis de renverser cette 
tendance de manière progressive (B = -1,08; p ≤ 0,001), comme le suggérait en partie la 
Figure 4.  
 
Quant aux collisions avec dommages matériels seulement (Tableau III), ces dernières 
n‟affichent aucune tendance particulière avant l‟introduction de l‟ÉSRC (B = 0,74 ; p = 
0,586). L‟intervention n‟affecte pas la série que ce soit de façon immédiate (B = -123,4 ; 
p = 0,207) ou graduelle (B = 11,82 ; p = 0,070). Ce dernier coefficient, représentant le 
changement de la constante attribuable à l‟ÉSRC, pourrait être qualifié de 
marginalement significatif (B = 11,82 ; p = 0,070). Cet effet à la hausse pourrait être dû 
au fait que les policiers interviennent davantage lors de collisions avec dommages 
matériels puisqu‟ils sont en plus grand nombre sur le territoire du SPVM depuis la mise 
sur pied de l‟ÉSRC. En effet, lorsqu‟il n‟y a aucun blessé, les policiers n‟ont pas 
l‟obligation d‟intervenir, même lorsque les dommages sont supérieurs à 1000 $, et les 
automobilistes ne sont pas tenus d‟appeler les policiers lors d‟une telle collision.  
 
Ces résultats sont semblables à ceux obtenus par d‟autres chercheurs dans le passé, 
lesquels rapportaient des effets d‟amplification ou de détection des délits en raison d‟un 
plus grand nombre de policiers en devoir sur certains territoires (Levine, 1975; Huff et 
Stahura, 1980; Jacob et Rich, 1980). Bien que ce genre de résultats puisse laisser croire 
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que le travail des policiers est réactif et qu‟il ne fait pas diminuer la criminalité ou, dans 
ce cas-ci, les collisions routières, les résultats obtenus précédemment pour les séries 
expérimentales démontrent tout de même une baisse significative des collisions avec 
blessés graves et légers. Les objectifs de l‟ÉSRC sont donc atteints en ce sens. L‟étude 
de la police sur la criminalité a ainsi tout avantage à être réalisée avec un devis quasi-
expérimental dans lequel certaines conditions sont respectées. Ce type de devis assure  
  
Tableau III. Effets de l‟Équipe de sécurité routière et de circulation sur les séries 
témoins (n = 84 mois) à Montréal et à Québec  
 Collisions avec dommages matériels 
survenues sur le territoire du SPVM 
 Collisions avec blessures (légères et 
graves) survenues sur le territoire du 
SPVQ 
 B T Sig.  B T Sig. 
AR1
1
 0,31 2,56 0,013  --- --- --- 
Tendance 
générale 
0,74 0,55 0,586  0,18 1,58 0,119 
Intervention – 
ÉSRC 
- 123,37 1,27 0,207  1,59 0,20 0,842 
Tendance après 
ÉSRC 
11,82 1,86 0,070  - 0,92 -1,82 0,073 
Janvier
2
 -45,83 -0,71 0,478  -4,72 -0,57 0,570 
Février
2
 -303,03 -4,21 0,000  -14,00 -1,67 0,099 
Mars
2
 -307,58 -4,07 0,000  -24,34 -2,92 0,005 
Avril
2
 -627,93 -8,28 0,000  -26,83 -3,23 0,002 
Mai
2
 -513,01 -6,78 0,000  7,40 0,89 0,375 
Juin
2
  -493,34 -6,54 0,000  29,91 3,62 0,001 
Juillet
2
 -629,62 -8,38 0,000  18,86 2,29 0,025 
Août
2
 -577,85 -7,74 0,000  31,66 3,84 0,000 
Septembre
2
 -563,46 -7,64 0,000  25,74 3,13 0,003 
Octobre
2
 -455,14 -6,40 0,000  15,40 1,88 0,065 
Novembre
2
 -376,47 -6,06 0,000  -7,80 -0,95 0,345 
Constante 1703,20 23,99 0,000  135,91 19,07 0,000 
Paramètres des modèles 
(p,d,q)s(p,d,q)12 (1,0,0) (0,0,0)  (0,0,0) (0,0,0) 
1
AR1 : Auto-régression 
2
Le mois de référence est le mois de décembre 
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que les effets dissuasifs démontrés sont ceux qui étaient bel et bien visés par les 
opérations policières.  
 
Les résultats du Tableau III qui présente les changements de tendances des collisions 
avec blessures survenues sur le territoire du SPVQ viennent eux aussi appuyer les 
hypothèses de cette thèse. Cette deuxième série témoin n‟est pas affectée, tel qu‟il était 
attendu, par les opérations policières réalisées par l‟ÉSRC du SPVM. La tendance était 
stable avant l‟introduction de l‟ÉSRC (B = 0,18, p = 0,119) et elle n'a pas fluctué par la 
suite. En effet, des coefficients de 1,59 (p = 0,842) et de -0,92 (p = 0,073) ont été 
obtenus respectivement pour l‟introduction de l‟ÉSRC et la tendance suivant 
l‟intervention. Les collisions avec blessés (graves et légers) sur le territoire du SPVQ 
n‟ont donc ni chuté rapidement, ni diminué de façon graduelle et significative après 
février 2006.  
 
Certains pourraient s‟objecter à l‟interprétation de ces derniers résultats. L‟effet observé 
sur le territoire témoin (celui du SPVQ) pourrait alors être qualifié de marginalement 
significatif en raison de son seuil de 7 %. Il pourrait être soulevé que  cet effet serait 
plus robuste si le modèle statistique pour cette série disposait d‟une plus grande 
puissance statistique. Cette objection n‟est toutefois pas recevable puisque des séries 
chronologiques interrompues de 50 à 100 observations au total, avec des périodes pré et 
post intervention de 12 unités chacune sont suffisantes pour atteindre une puissance 
statistique modérée (Yaffee et McGee, 2000). Les données utilisées dans cette étude, 
c‟est-à-dire les 84 mois de janvier 2001 à décembre 2007, se situent donc dans cet 
intervalle idéal. Le seuil de tolérance de 5 % est ainsi justifié. Aussi, il est vrai de dire 
qu'il aurait été intéressant de calculer la différence des Bétas dans les modèles de 
collisions graves et légères survenues sur les territoires du SPVM et du SPVQ. 
Cependant, les deux variables dépendantes n'étant pas identiques, cette réalité nous 
empêche de procéder à l‟opération (Hardy, 1993).  
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Outre ces explications, des analyses supplémentaires ont été effectuées pour démontrer 
qu‟une baisse significative des collisions avec blessés est survenue sur le territoire du 
SPVM. Des calculs pour connaître les baisses respectives des collisions en présence et 
en l‟absence de l‟ÉSRC ont été effectués pour trois séries de collisions, soit les 
collisions avec blessés graves survenues sur le territoire du SPVM, les collisions avec 
blessés légers survenues sur ce même territoire et les collisions avec blessés (graves et 
légers) survenues sur le territoire du SPVQ. La formule suivante permet de connaître le 
nombre de collisions qui seraient survenues sans l‟ÉSRC à chaque mois suivant son 
entrée en vigueur :  
 
Yt = b0 + b1T + b2D + b3P 
 
Dans cette formule, le b0 représente la constante, le « T » la tendance, le « D » la 
variable d‟intervention (ici, l‟ÉSRC) et le « P » le temps après l‟intervention. Les « b » 
représentent les coefficients associés à chacune de ces variables, en fonction du type de 
collisions. Cette méthode permet d‟estimer l‟effet qu‟a eu l‟ÉSRC et qu‟aurait eu 
l‟absence de l‟ÉSRC sur les collisions. Cette méthode a l‟avantage de démontrer une 
seconde fois les effets graduels de l‟ÉSRC sur les collisions.  
 
Le Tableau IV présente les baisses survenues les sixième, douzième et vingt-troisième 
mois qui ont suivi la mise sur pied de l‟ÉSRC (équivalant respectivement aux mois de 
juillet 2006, janvier 2007 et décembre 2007). Dans un premier temps, cette analyse 
montre que les effets obtenus sont de plus en plus importants au fur et à mesure que les 
mois passent et qu‟ils se sont consolidés 12 mois après le début des actions policières. 
Par exemple, les interventions de l‟ÉSRC ont fait diminuer les collisions graves 
survenues sur le territoire du SPVM de 22,1% au sixième mois, de 33,5% au douzième 
mois et de 51,8% lors du vingt-troisième mois. Ces baisses sont applicables au nombre 
de collisions dans un mois et non pas à la quantité de collisions totales qui ont été 
évitées. Il y a donc 22,6 collisions graves ou 51,8% de ces collisions qui ont été 
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prévenues en décembre 2007 uniquement. Un effet graduel a donc eu lieu, ce qui vient 
confirmer l‟hypothèse selon laquelle une augmentation relative des opérations policières  
 
Tableau IV : Estimations du nombre de collisions prévenues par l‟ÉSRC à des 
intervalles de six, douze et vingt-trois mois 
 6
e
 mois 12
e
 mois 23
e
 mois 
 ΔN1 Δ%2 ΔN1 Δ%2 ΔN1 Δ%2 
Collisions avec blessures graves (SPVM) 8,2 22,1 11,6 33,5 22,6 51,8 
Collisions avec blessures légères (SPVM) 61,6 10,3 59,8 11,2 156,2 29,8 
Collisions avec dommages matériels  
uniquement (SPVM) 
15,2 1,3 325,4 19,0 -427,6 -24,2 
Collisions avec blessés (SPVQ) -18,2 -10,9 13,3 9,2 21 13,9 
1 
Nombre de collisions prévenues grâce à l‟ÉSRC par rapport à son absence  
2
 Changement relatif en pourcentage 
 
doit être maintenue dans le temps pour avoir des effets dissuasifs sur les comportements 
délinquants. Ce maintien rend crédible la menace de la peine et a, ainsi, plus de chances 
de faire augmenter la perception des risques d‟arrestation chez les automobilistes ciblés 
(Chamlin, 1991; Ross, 1973). Dans un deuxième temps, sur le territoire du SPVM, les 
résultats présentent des effets plus marqués pour les collisions avec blessures graves que 
pour les collisions avec blessures légères. Ces résultats sont cohérents avec la littérature 
scientifique qui démontre que les opérations policières ciblant les excès de vitesse et le 
défaut de s‟immobiliser lorsque la signalisation l‟oblige (aux feux rouges, par exemple) 
réduisent davantage les collisions avec blessures sérieuses que celles avec des blessures 
légères ou des dommages matériels seulement (Blais et Dupont, 2005 ; Sergerie, 2005). 
Aussi, plus les collisions sont sérieuses, plus elles sont associées à la délinquance 
routière et moins elles sont reliées au hasard (Evans, 2004).  
 
Dans un troisième et dernier temps, le Tableau IV démontre que les baisses sont 
présentes uniquement sur le territoire du SPVM, tel que les analyses de régression 
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segmentée le montraient. Ainsi, ces analyses appuient les résultats précédents et le 
construit du « stimulus dissuasif », soit l‟introduction de l‟ÉSRC (Shadish et al., 2002).  
 
3.3 Interprétation des résultats de l’étude sur le changement relatif du 
risque d’arrestation 
Cette première étude avait comme objectif d‟évaluer les effets d‟une hausse de la 
répression policière auprès des automobilistes sur les collisions survenues sur le 
territoire du Service de Police de la Ville de Montréal (SPVM). Elle a démontré la 
nécessité de respecter certaines conditions pour que des effets dissuasifs se produisent et 
qu‟il soit possible de les discerner. Dans un premier temps, l‟utilisation d‟un territoire 
sur lequel un seul corps policier opère s‟est avérée concluante (condition d‟agrégation). 
Avec cette méthodologie, il a été possible d‟identifier une hausse du niveau de risques 
et les effets spécifiques de ce changement sur les collisions survenues sur le territoire du 
SPVM. En étudiant la province de Québec au complet, par exemple, il aurait été 
impossible de discerner les effets précis qu‟a eu l‟ÉSRC sur le territoire du SPVM 
(Blais et Gagné, 2010). C‟est d‟ailleurs le principal avantage des études de cas; elles 
permettent d‟évaluer l‟effet des actions policières dans le contexte de leur propre sphère 
d‟action ou de juridiction. Le message pénal y est transmis de façon homogène et, ainsi, 
optimale (Kane, 2006). D‟ailleurs, la baisse observée sur le territoire du SPVM 
n‟apparaît pas sur le territoire du SPVQ. Les activités de répression des comportements 
routiers proscrits par le CSR des policiers du SPVQ affichent des tendances 
complètement différentes. Par exemple, l‟émission de constats d‟infraction baisse 
drastiquement entre 2003 et 2005 pour ensuite remonter et amorcer une nouvelle chute 
vers la fin de l‟année 2007. En fait, la négociation de deux contrats de travail entraînant 
des moyens de pression coïncide avec ces fléchissements (Blais et Gagné, 2010).  
 
Dans un deuxième temps, l‟étude du maintien de la hausse du risque d‟être arrêté suite à 
une infraction au CSR a été bénéfique (conditions contextuelles). Les résultats montrent 
qu‟un changement significatif dans les activités policières est suffisant pour engendrer 
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et détecter des effets sur les comportements des personnes ciblées. Un seuil minimal 
n‟est donc pas nécessaire à atteindre (Condorelli, 2012; Tay, 2005) contrairement à ce 
que certains auteurs affirment (Bailey, 1976 ; Brown, 1978; Chamlin, 1991 ; Tittle et 
Rowe, 1974; Yu et Liska, 1993). Toutefois, les résultats ont aussi montré qu‟une 
augmentation significative n‟est pas suffisante pour créer une baisse des collisions (voir 
les travaux de Sherman [1990] sur l‟effet résiduel des opérations policières); cette 
augmentation doit être, en plus, maintenue dans le temps pour être considérée comme 
étant suffisamment crédible (Condorelli, 2012; Chamlin, 1991; Kane, 2006; Ross, 
1992). En s‟attardant à une augmentation significative et maintenue de la répression 
policière visible, il a été possible de détecter et de démontrer les effets dissuasifs de la 
peine sur la délinquance.   
 
Pour engendrer des effets dissuasifs supplémentaires, le risque doit donc être augmenté 
suffisamment et sur une période de temps suffisamment longue pour être détecté par les 
personnes visées. Le focus n‟est pas porté sur les seuils minimaux des risques, mais 
plutôt sur les seuils relatifs, c‟est-à-dire sur les variations du risque par rapport à son 
niveau antérieur (Apel et Nagin, 2011a). Une augmentation des stimuli dissuasifs sur un 
territoire, tels que les opérations policières visibles, semblerait donc suffisante pour 
amorcer un changement dans la perception des risques que les individus se font et pour 
modifier leurs comportements (Elvik et Ostvik, 1990).   
 
Ainsi, les résultats des analyses présentées dans cette thèse démontrent que les policiers 
peuvent avoir un impact supplémentaire sur les collisions, mais sous certaines 
conditions. Premièrement, les opérations policières doivent cibler des problèmes précis 
pour faire diminuer la criminalité (Sherman, 1997). L‟équipe de sécurité routière a, 
notamment, ciblé les excès de vitesse lors d‟opérations radar (SPVM, 2006) puisque ces 
infractions, au Québec, sont responsables d‟environ 20 % des collisions avec blessures 
(Brault et Letendre, 2003). Les activités policières orientées vers un problème en 
particulier présentent donc des effets dissuasifs plus marqués (Kelling et al., 1974; 
Klinger, 1997; Sherman, 1997; Apel et Nagin, 2011a). Deuxièmement, les opérations 
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doivent être visibles, notamment grâce une concentration de policiers à des endroits 
précis et/ou avec l‟intermédiaire de campagnes médiatiques (Elder et al., 2004). 
Troisièmement, la menace d‟arrestation doit être crédible et atteindre un niveau de 
risque suffisamment élevé par rapport au niveau antérieur de manière à ce que les 
automobilistes en viennent à respecter davantage la loi (Ross, 1992). La simple présence 
policière, voire des interceptions qui ne sont pas suivies de constat, n‟est pas suffisante 
pour améliorer le bilan routier (Gagné et Blais, 2010). Quatrièmement, les opérations 
policières doivent être réalisées sur une base régulière et maintenue sur une longue 
période de temps (Chamlin, 1991).   
 
Cette première étude fournit donc des résultats qui portent à croire que les stimuli 
dissuasifs font, d‟abord, augmenter suffisamment la perception que se font les 
personnes de leurs risques de recevoir un constat d‟infraction et, ensuite, diminuer la 
fréquence de leurs comportements délinquants sur la route. Or, une étude plus 
approfondie de ces effets est nécessaire pour mettre cette hypothèse à l‟épreuve. Dans 
les pages qui suivent, la méthodologie et les résultats d‟une étude sur les habitudes de 
conduite et les perceptions des individus sont présentés. Cette étude approfondit la 
compréhension des résultats obtenus dans les analyses précédentes sur les effets de la 
hausse substantielle et maintenue de la répression policière à l‟égard des automobilistes 
sur les collisions survenues sur le territoire desservi par le SPVM.  
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chapitre 4 : L’étude perceptuelle  
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Le quatrième chapitre de cette thèse présente la méthodologie et les résultats de l‟étude 
perceptuelle dans laquelle les expériences vicariantes, les comportements des individus 
en tant qu‟automobilistes et leurs perceptions sont évalués à l‟aide d‟un questionnaire de 
délinquance auto-rapportée. Deux des quatre propositions de cette thèse y sont mises à 
l‟épreuve. D‟abord, l‟exposition et la transmission du message pénal sont conçues dans 
une perspective situationnelle et, ainsi, les stimuli dissuasifs sont considérés comme des 
expériences vicariantes dans cette étude. Ensuite, la mesure des stratégies d‟évitement 
de la police utilisées par les automobilistes pour identifier l‟adaptation des délinquants 
aux risques qu‟ils courent permet de concevoir l‟impunité comme une expérience 
recherchée par les délinquants. 
 
Un questionnaire de délinquance auto-révélée a été complété par 456 étudiants 
universitaires. Dans un premier temps, afin de connaître l‟impact du risque objectif de 
punition sur la perception que s‟en font les personnes, un risque individuel est calculé 
pour chaque participant et mis en relation avec leur perception. Dans un deuxième 
temps, pour mettre à l‟épreuve les deux propositions et les hypothèses associées à cette 
étude perceptuelle, les effets directs et indirects des expériences vicariantes et 
personnelles sur les perceptions et les intentions délinquantes sont évalués (Figure 2, 
p.57).  
 
4.1 Méthodologie   
4.1.1 Source des données et échantillons 
Les données proviennent du Questionnaire sur les habitudes de conduite et les 
perceptions. Ce questionnaire a été créé par l‟auteure de cette thèse avec l‟aide de ses 
directeurs. Il se divise en huit sections distinctes (voir l‟Annexe 1 pour les libellés des 
questions) : 1) les questions sociodémographiques; 2) les questions sur les 
comportements routiers et leurs conséquences; 3) les questions sur la perception des 
risques associés à certains comportements délinquants sur la route; 4) les questions à 
propos des expériences reliées à la conduite automobile; 5) les questions à propos des 
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expériences vécues par les personnes de l‟entourage; 6) les questions sur la perception 
des infractions routières; 7) les questions sur les intentions délinquantes; 8) les questions 
sur la personnalité. 
 
Pour mettre à l‟épreuve les hypothèses et les propositions de l‟étude perceptuelle, ce 
questionnaire sur la conduite automobile a été complété par plus de 500 personnes. 
Dans un premier temps, en septembre et octobre 2009, 344 étudiants de premier cycle à 
l‟Université de Montréal l‟ont complété dans une version papier-crayon. Les 
questionnaires ont été distribués dans des cours offerts par les Facultés des arts et des 
sciences ainsi que celle de Médecine. De ce fait, les étudiants, qui ont tous signé un 
formulaire de consentement, proviennent de divers domaines. Suite à cette première 
collecte de données, près des trois quarts de l‟échantillon étaient de sexe féminin 
(n=254; 73,8 %), ce qui posait problème puisque ce sont les hommes de 18 à 25 ans qui 
sont les plus à risque d‟avoir des collisions ou de recevoir des constats d‟infraction 
(Evans, 2004). En effet, ils représentent les automobilistes les plus délinquants sur la 
route.  
  
En raison de ce nombre trop important de femmes dans l‟échantillon, une deuxième 
passation du questionnaire a été réalisée, cette fois auprès d‟hommes uniquement. La 
firme de sondage Léger Marketing a été engagée, en octobre 2009, pour faire la 
passation du questionnaire dans une version électronique. Des critères de sélection ont 
été appliqués à cet échantillon afin que les hommes recrutés soient le plus semblables 
possibles à ceux qui avaient complété le questionnaire en version papier. Ainsi, seuls  
des hommes, étudiant dans une université montréalaise, pouvaient compléter le 
questionnaire. La firme de sondage Léger Marketing possède une banque de données de 
personnes intéressées à participer à des projets d'études. Certaines informations à propos 
de ces personnes sont déjà connues par la firme, ce qui a permis aux employés de 
sélectionner au hasard un échantillon de 300 hommes étudiant dans une université 
montréalaise. La façon de faire habituelle de cette firme de sondage a été respectée, 
c‟est-à-dire qu‟un courriel a été envoyé à ces 300 individus pour leur expliquer le projet 
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de recherche, de même que pour leur donner le formulaire de consentement. Aucune 
signature écrite n‟était possible, mais le fait de répondre au questionnaire signifiait 
qu‟ils consentaient à participer au projet de recherche. Comme à chaque fois qu‟ils 
participaient à une étude de Léger Marketing, une compensation financière de trois 
dollars a été octroyée à tous les hommes qui ont complété le questionnaire. Un budget 
avait été établi pour avoir un maximum de 191 participants dans cette seconde collecte 
de données. Une fois ce nombre atteint, le questionnaire en ligne n‟était plus accessible, 
c‟est-à-dire dans les 36 heures qui ont suivi l‟envoi du courriel. Ainsi, le taux de 
réponse a été d‟au minimum 63,66 % lors de cette deuxième collecte de données.  
 
Au total, ce sont donc 535 participants qui ont été recrutés d‟une façon ou d‟une autre. 
De ceux-ci, 79 ont été éliminés de l‟échantillon pour n‟avoir jamais conduit dans 
l‟année qui précédait la passation du questionnaire. Idéalement, ces personnes 
n‟auraient pas dû répondre au questionnaire. Or, la collecte de données dans les classes 
universitaires empêchait de sélectionner certaines personnes en particulier. Le 
questionnaire avait été adapté en partie pour cette situation, en ce sens où les personnes 
qui ne conduisaient pas pouvaient répondre aux questions sociodémographiques, à 
celles sur leur personnalité ou sur les personnes de leur entourage. Étant donné que 
l‟objectif de cette thèse est de vérifier l‟utilité de concevoir autrement la notion du 
risque et d‟impunité dans un modèle sur la dissuasion, il n‟était pas nécessaire de 
conserver ce sous-échantillon. En plus, ces personnes engendraient un nombre élevé de 
données manquantes. Ainsi, tous les participants qui avaient conduit au moins une fois 
dans l‟année précédant la passation du questionnaire ont été conservés, qu‟ils aient ou 
non un permis de conduire valide. L‟échantillon final est donc composé de 456 
participants, dont 225 femmes (49,3%) et 231 hommes (dont 80 proviennent de 
l‟échantillon ayant répondu à la version papier-crayon du questionnaire [34,6 %] et 151 
proviennent de l‟échantillon ayant répondu électroniquement [65,4 %]). Les participants 
sont âgés en moyenne de 22 ans (écart-type de 3,24 ans).  
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4.1.2 Opérationnalisation des concepts à l’étude 
La majorité des variables de l‟étude perceptuelle ont été créées à partir de six infractions 
au Code de la sécurité routière (CSR) : ne pas se conformer à la signalisation installée 
sur un chemin public (ne pas s‟immobiliser face à un feu rouge; brûler un arrêt; faire un 
arrêt à « l‟américaine », i.e. ralentir sans s‟arrêter complètement); conduire à une vitesse 
supérieure de 20km/h de la limite permise dans une zone à vitesse limite de 50km/h; 
faire de même dans une zone à vitesse limite de 100km/h (sur l‟autoroute); et, 
finalement, conduire sur un chemin public un véhicule pour une course avec un autre 
véhicule. Les participants ont aussi été questionnés sur la conduite avec les facultés 
affaiblies par l‟alcool. Or, en raison de sa gravité, ce délit est considéré légalement 
comme un crime au Code criminel plutôt que comme une infraction au Code de la 
sécurité routière (CSR). Par soucis d‟homogénéité, cette infraction n'a donc pas été 
retenue. Le Tableau V présente les données descriptives de chacune des échelles ou 
variables de cette étude, alors que leur définition, le libellé des questions qui les 
composent et les choix de réponse sont présentés à l‟Annexe 1. Pour chacune des 
échelles créées à l‟aide de variables continues ou ordinales, des analyses factorielles 
exploratoires ont été effectuées
13
. Celles-ci assurent la validité de chacun des construits 
(Rummel, 1970). Les solutions factorielles sont présentées à l‟Annexe 2.     
 
4.1.2.1 Les expériences vicariantes  
Les expériences vicariantes sont celles vécues par les autres, mais dont une personne a 
connaissance, soit parce qu‟elles lui ont été rapportées ou parce qu‟elle en a été témoin. 
Les expériences vicariantes sont représentées par les stimuli dissuasifs, c‟est-à-dire les 
opérations policières observées dans l‟environnement, les punitions qu‟ont subies les 
pairs, les stratégies d‟évitement de la police qu‟ils utilisent, de même que la proportion 
de pairs délinquants qui fait partie de l‟entourage. Ces variables ont l‟avantage de nous 
instruire sur les informations accessibles aux automobilistes à propos des risques 
encourus lors d‟une infraction au CSR.  
                                                          
13
 La méthode d‟extraction privilégiée était la factorisation en axe principal (« principal 
axis factoring ») et la rotation était de type direct oblimin (Tabachnik et Fidel, 2001).  
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Tableau V. Résultats des analyses descriptives pour toutes les variables à l‟étude 
Variables Moyennes ou % Écarts-types Minimum Maximum Nb données manquantes 
Expériences vicariantes      
Nombre de stimuli dissuasifs observés 2,18 1,33 0 5 0 
Constat d‟infraction (1 = oui) 35,7 % -- 0 1 12 
Proportion de pairs qui utilise des stratégies d‟évitement de la police  19,46 15,06 0 100 2 
Proportion de pairs délinquants 29,01 16,51 0 100 0 
 
Expériences personnelles 
     
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées 1,36 1,23 0 4 0 
Nombre de jours d‟infractions au CSR 62,22 54,44 0 243,33 0 
Constat d‟infraction (1 = Oui) 19,7 % -- 0 1 0 
Sévérité des constats d‟infractions par rapport au salaire annuel 1,22 1,17 0,6 6,30 314 
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs 2,24 0,70 1 4 1 
Remords 2,50 0,68 1 4 25 
 
Perceptions 
     
Jugement de la gravité des délits de la route 3,42 0,63 1 5 3 
Des risques de recevoir un constat d‟infraction 3,01 1,12 1 5 3 
 
Intentions délinquantes 
 
2,94 
 
1,04 
 
1 
 
5 
 
8 
 
Variables contrôles 
     
Âge  22 3,24 18 38 1 
Sexe (1 = femme) 49,3 % 0 0 1 0 
Faible maîtrise de soi 2,58 0,64 1 6 6 
                                                          
14
 Il y a trois données manquantes pour cette variable sur un total de 90 participants qui ont reçu au moins un constat d‟infraction dans 
l‟année précédant la passation du questionnaire.    
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1- Les stimuli dissuasifs dans l’environnement routier. Les participants de l‟étude 
perceptuelle ont été questionnés à propos des opérations policières qu‟ils ont observées 
dans les 12 mois précédant la passation du questionnaire: les opérations radar réalisées 
par les policiers, les appareils de photos radars automatisés, ainsi que les opérations 
préventives contre la vitesse au volant, les opérations contre l‟alcool au volant et les 
opérations aux feux rouges. Même si la conduite avec les facultés affaiblies par l‟alcool 
a été éliminée des autres variables à l‟étude, les opérations contre celle-ci ont été 
incluses dans la mesure des stimuli dissuasifs. En effet, certains participants peuvent 
avoir de la difficulté à identifier le type d‟opération policière précise qu‟ils ont observé. 
Certaines opérations pourraient donc influencer plus d‟un comportement délictueux. En 
plus, la présence des policiers sur la route pour s‟occuper d‟un problème en particulier 
ne les empêche pas de s‟occuper des autres problèmes et d‟avoir des effets sur les 
perceptions, les comportements des individus et sur les conséquences que ceux-ci 
vivent.  
 
Une échelle a été créée pour représenter les stimuli dissuasifs observés directement dans 
l‟environnement routier des individus (KR20 = 0,551). Les participants devaient 
identifier s‟ils avaient ou non observé chacun des cinq types d‟opérations : 1) les 
opérations radar fait par les policiers; 2) les appareils de photos radars automatisés; 3) 
les opérations préventives contre la vitesse au volant; 4) les opérations contre l‟alcool au 
volant; et 5) les opérations aux feux rouges.  
 
2- Les expériences punitives vécues par les pairs. Les participants de l‟étude ont été 
questionnés sur les expériences de punition qu‟ont vécues les membres de leur 
entourage. Il leur a été demandé si, au meilleur de leur connaissance, les gens de leur 
entourage avaient reçu, ou non, un constat d‟infraction dans les 12 mois qui précédaient 
la passation du questionnaire et ce, pour chacune des six infractions. Une échelle a été 
créée avec ces variables (  = 0,76; é-t = 1,29; KR20 = 0,733), mais en raison de sa forte 
asymétrie positive (dissymétrie = 2,078; erreur-standard = 0,116) elle a été 
dichotomisée.  
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 3- Les stratégies d’évitement de la police utilisées par les pairs. Les participants ont 
été questionnés sur les stratégies qu‟utilisent les membres de leur entourage pour éviter 
la police. Les expériences qui mènent à l‟impunité méritent d‟être étudiées en raison des 
effets qu‟elles peuvent avoir sur la perception des risques et sur les comportements 
délinquants (Jacobs, 1996; Jacobs, 2010). Cusson (1993) identifie quelques tactiques 
utilisées par les délinquants pour arriver à perpétrer l‟infraction prévue. Principalement, 
ils décident de commettre leurs délits dans des lieux et à des moments précis où la 
présence policière est rare. Suivant cette logique, six stratégies possibles ont été 
présentées aux participants de l‟étude : 1) éviter les endroits où les policiers font du 
radar; 2) avoir un détecteur de radars policiers dans sa voiture; 3) brûler les arrêts 
uniquement dans les petites rues où la présence policière est rare; 4) faire de même pour 
les arrêts à l‟américaine; 5) courser sur les chemins de campagne; et 6) passer sur les 
lumières rouges la nuit ou le soir tard. L‟échelle créée avec ces variables représente la 
proportion de personnes de leur entourage qui utilise des stratégies pour éviter la police 
(α = 0,773). 
 
4- La proportion de pairs délinquants dans l’entourage. Stafford et Warr (1993) 
stipulent que les comportements d‟une personne sont fortement influencés par les 
expériences des autres. Cette dernière variable permet de mesurer la proportion de 
personnes de l‟entourage des participants qui commettent chacune des six infractions 
étudiées. En estimant une proportion plutôt qu‟une quantité, les biais reliés au nombre 
de pairs dans l‟entourage sont évités (Piquero et Pogarsky, 2002). Afin de créer une 
échelle pour mesurer cette dimension, des pourcentages ont été attribués aux choix de 
réponse
15
 des énoncés du questionnaire. Cette échelle représente donc la proportion 
moyenne d‟individus dans l‟entourage qui commet les infractions à l‟étude (α = 0,814). 
 
                                                          
15
 0% au choix « aucune personne de mon entourage ne commet cette infraction »; 25% 
au choix « moins de la moitié de mon entourage ne commet cette infraction »; 50% au 
choix « environ la moitié de mon entourage commet cette infraction »; 75% au choix 
« plus de la moitié de mon entourage commet cette infraction »; 100% au choix « toutes 
les personnes de mon entourage commettent cette infraction » 
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4.1.2.2 Les expériences personnelles 
Les expériences personnelles sont celles vécues par les participants eux-mêmes. Deux 
types sont importants pour la théorie de la dissuasion : l‟impunité et les punitions 
(Stafford et Warr, 1993). Les expériences de punition représentent à la fois les punitions 
formelles, telles que les constats d‟infractions, et les punitions informelles, telles que les 
remords vécus lors d‟une infraction au CSR et l‟opinion des personnes de l‟entourage 
(Cusson, 1996; Cusson, 1998; Pogarsky, 2002). Les punitions informelles doivent être 
intégrées à cette étude perceptuelle puisque les participants proviennent de la population 
générale. En effet, elles auraient des impacts plus marqués sur les délinquants 
potentiels, lesquels sont relativement nombreux dans un échantillon populationnel 
(Pogarsky, 2002).  
 
L‟impunité est définie quant à elle comme étant l‟absence de punition suite à un délit de 
la route. Or, comme cette conceptualisation des expériences d‟impunité présente un 
problème tautologique lorsqu‟elle est opérationnalisée16, l‟impunité est aussi définie 
comme étant une expérience recherchée. Ainsi, elle est mesurée indirectement à l‟aide 
d‟une variable proxy, c‟est-à-dire les stratégies qu‟utilisent les participants pour éviter la 
police.  
 
Par contre, cette mesure limite l‟accès à une information primordiale dans une étude sur 
la dissuasion, c‟est-à-dire les comportements délinquants. Ces derniers seront donc 
également considérés comme étant des expériences vécues personnellement par les 
participants. Dans les études corrélationnelles, plusieurs auteurs expliquent d‟ailleurs 
                                                          
16
 Afin de s‟assurer de la présence d‟une tautologie suite à l‟opérationnalisation, une 
corrélation a été effectuée entre la fréquence des expériences d‟impunité (une 
soustraction entre le nombre de fois où un délit a été commis et le nombre de punitions) 
et la fréquence des comportements délinquants (dont la création de l‟échelle est 
expliquée à la p.93). Une corrélation de 0,999 (p = 0,000) est obtenue entre ces deux 
variables. C‟est donc dire que la relation est parfaite. L‟expérience d‟impunité 
correspond donc au comportement lui-même.  
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l‟importance des effets expérientiels, c‟est-à-dire des comportements délinquants, sur 
les conséquences liées aux comportements délinquants, les perceptions et les intentions 
délinquantes (Apel et Nagin, 2011a; Brown et Esbensen, 1988; Minor et Harry, 1982; 
Nagin, 1998; Paternoster, 1987; Paternoster, 1988; Saltzman et al., 1982; Stafford et 
Warr, 1993). Ce sont donc six échelles différentes qui ont été créées pour représenter les 
diverses expériences qu‟ont vécues personnellement les participants de l‟étude 
perceptuelle.  
 
1- Stratégies d’évitement de la police. Les participants devaient identifier s‟il leur était 
arrivé, dans les mois précédant la passation du questionnaire, d‟adopter chacune des six 
stratégies d‟évitement de la police suivantes : 1) éviter les endroits où les policiers font 
du radar; 2) avoir un détecteur de radars policiers dans sa voiture; 3) brûler les arrêts 
uniquement dans les petites rues où la présence policière est rare; 4) faire de même pour 
les arrêts à l‟américaine; 5) courser sur les chemins de campagne et jamais en ville; et 6) 
passer sur les lumières rouges la nuit ou le soir tard. L‟échelle créée avec ces six 
variables identifie le nombre de tactiques qu‟ils emploient (KR20 = 0,588). En raison de 
la quantité très limitée de participants qui en ont adoptées plus de quatre (n = 5), les 
valeurs cinq (5) et six (6) ont été recodées à la valeur quatre. 
 
2- La fréquence des comportements délinquants. Afin de s‟assurer que la fréquence 
de la conduite automobile n‟influençait pas la fréquence des comportements 
délinquants, ces deux dimensions ont été fusionnées pour créer une échelle représentant 
le nombre de jours d‟infraction de la route. Pour ce faire, les participants ont été 
questionnés sur la fréquence à laquelle ils avaient commis chacune des infractions à 
l‟étude et à laquelle ils avaient conduit un véhicule automobile dans l‟année qui 
précédait la passation du questionnaire
17
. Le Tableau VI présente les choix de réponses 
                                                          
17
 Les infractions à l‟étude sont : ne pas se conformer à la signalisation installée sur un 
chemin public (ne pas s‟immobiliser face à un feu rouge; brûler un arrêt; faire un arrêt à 
« l‟américaine », i.e. ralentir sans s‟arrêter complètement); conduire à une vitesse 
supérieure de 20km/h à la limite permise dans une zone à vitesse limite de 50km/h (en 
ville); faire de même dans une zone où la limite est de 100km/h (sur l‟autoroute); et, 
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de ces variables ordinales, de même que les valeurs qui leurs ont été attribuées pour 
créer l‟échelle principale.  
 
La création de l‟échelle originale s‟est effectuée en deux temps. Dans un premier temps, 
le nombre de jours de conduite dans l‟année a été multiplié par la fréquence des six 
délits (exprimée en pourcentages). Dans un deuxième temps, une échelle a été créée 
avec ces six variables de délits pour estimer le nombre moyen de jours de délinquance 
routière par participant (α = 0,849).  
 
Ainsi, la fréquence des comportements délinquants des participants est mesurée à l‟aide 
du nombre de jours pendant lesquels ils ont commis des infractions de la route dans 
l‟année précédant la collecte de données. Cette échelle représente la somme d‟actes 
délinquants perpétrés sur la route par rapport aux opportunités criminelles, c‟est-à-dire 
au nombre de jours de conduite automobile. Cette mesure de la délinquance routière a 
plusieurs avantages. D‟abord, elle facilite l‟interprétation des résultats. Il nous est, en 
effet, beaucoup plus facile de comprendre ce que signifie 50 ou 60 jours de délinquance 
que de comprendre ce que représente réellement 1000 ou 2000 infractions au CSR. En 
plus, un nombre élevé d‟infractions est difficile à quantifier par les délinquants. En 
effet, puisque les infractions étudiées sont généralement mineures, elles sont commises 
régulièrement, ce qui rend difficile une estimation de la quantité d‟infractions 
commises. À cet effet, Charest (2004) montre que les délinquants ont généralement des 
difficultés à évaluer la somme de crimes qu‟ils commettent lorsque celle-ci est 
importante. Comme les infractions au CSR sont généralement des infractions mineures, 
elles sont commises plus régulièrement que des infractions plus graves (Cusson, 1993; 
Fréchette et Le Blanc, 1987; Tremblay, 2006). L‟échelle qui mesure la quantité de jours 
moyens de délinquance et les variables avec lesquelles elle a été créée ont donc permis 
d‟éviter que les participants aient à se prononcer sur la somme des délits qu‟ils ont 
commis dans l‟année précédant la passation du questionnaire. 
                                                                                                                                                                                           
finalement, conduire sur un chemin public un véhicule pour une course avec un autre 
véhicule. 
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Tableau VI. Présentation des variables ayant servi à la création de l‟échelle du nombre de 
jours de délinquance 
 Choix de réponse originaux Valeurs attribuées pour 
faciliter la création de 
l‟échelle 
À quelle fréquence avez-
vous  commis les délits 
suivants dans la dernière 
année…?  
 
0- Jamais; 
1- Rarement; 
2- Quelques fois; 
3- Souvent; 
4- Presque toujours; 
5- Toujours; 
0- 0% 
1- 20% 
2- 40% 
3- 60% 
4- 80% 
5- 100% 
 
À quelle fréquence avez-
vous conduit un véhicule 
automobile dans la 
dernière année? 
1- Moins d‟une fois par 
mois; 
2- Environ une fois par 
mois; 
3- Entre deux et trois fois 
par mois; 
4- Environ une fois par 
semaine; 
5- Entre deux et quatre fois 
par semaine; 
6- Tous les jours de la 
semaine 
1- 6 jours de conduite dans la 
dernière année 
2- 12 jours de conduite dans 
la dernière année 
3- 30 jours de conduite dans 
la dernière année 
4- 52 jours de conduite dans 
la dernière année 
5- 156 jours de conduite dans 
la dernière année 
6- 365 jours de conduite dans 
la dernière année 
 
3- Les constats d’infraction. Les participants ont été questionnés sur les constats 
d‟infraction qu‟ils ont reçus dans l‟année précédant la passation du questionnaire, 
lesquels mesurent les expériences de punitions formelles. Les répondants ont identifié le 
nombre de constats d‟infraction qu‟ils ont reçus pour chacun des six délits de la route 
présentés. En raison d‟un faible nombre de participants ayant obtenus une contravention 
ou plus (19.7%), la variable qui mesure cette dimension est dichotomique; elle 
représente le fait d‟avoir, ou non, reçu un constat d‟infraction.    
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4- La sévérité de la peine. Afin de mesurer la sévérité des peines, un ratio a été établi 
entre le montant total des constats d‟infraction reçus par les répondants et leur salaire 
annuel. Un score plus élevé que « 1 » qui signifie que les montants des constats étaient 
plus élevés que les salaires des participants. Ceux-ci étant étudiants, il est probable que 
les revenus annuels de certains d‟entre eux étaient pratiquement nuls. Cette mesure de la 
sévérité a l‟avantage de représenter les problèmes auxquels se buttent les individus 
lorsqu‟ils reçoivent un constat d‟infraction. À cet égard, Teevan (1976) et Grasmick et 
Bryjak (1980) affirment que ce n‟est pas tant la sévérité objective qui engendre des 
effets dissuasifs chez les individus, que les conséquences qu‟elle engendre 
personnellement. Puisque la théorie de la dissuasion sous-tend que le délinquant est un 
acteur rationnel, il est possible que la sévérité objective des peines présente des 
contrecoups différents pour chacun et, ainsi, qu‟elle ait des effets hétérogènes (Doob et 
Webster, 2003; Mendes et McDonald, 2001; Nagin et Pogarsky, 2001). La mesure créée 
dans cette thèse évite donc ce problème et relativise les coûts des peines en fonction de 
la situation de chaque individu.  
 
5- Remords. Les participants ont été questionnés sur les remords qu‟ils vivent. Il leur a 
été demandé jusqu‟à quel point ils ont mauvaise conscience lorsqu‟ils commettent 
chacune des six infractions au CSR à l‟étude. L‟échelle qui a été créée avec ces six 
variables représente donc le niveau de remords des participants (α = 0,892).   
 
6- Crainte d’un changement d’opinion des pairs. Les participants se sont aussi 
prononcés sur l‟opinion qu‟auraient les personnes de leur entourage en apprenant qu‟ils 
ont commis une infraction au CSR. Les individus se laissent généralement influencer 
par les opinions qu‟ont les personnes de leur entourage (Grasmick et Bursik, 1990). 
Williams et Hawkins (1986) considèrent cela comme une conséquence de l‟attachement 
(attachment costs) : même en l‟absence des personnes de notre entourage, il nous est 
généralement possible de prévoir leurs réactions et leurs opinions (Grasmick et Bursik, 
1990). L‟échelle créée pour mesurer cette dimension identifie la crainte des participants 
de voir l‟opinion des personnes de leur entourage changer si elles apprenaient qu‟ils 
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commettent des délits de la route (Gramisck et Bursik, 1990; Grasmik, Bursik et 
Arneklev, 1993) (α = 0,863).  
 
4.1.2.3 Les perceptions 
Les effets dissuasifs de la peine ne seraient possible sans les perceptions que s‟en font 
les individus (Beccaria, 1764/1963; Gibbs, 1979). Plusieurs auteurs mesurent seulement 
la perception des risques d‟arrestation dans l‟étude des effets dissuasifs de la peine. Or, 
la perception des risques d‟arrestation est influencée par le jugement qu‟ont les 
individus de la gravité des délits.  
 
Le jugement qu‟ont les individus de la gravité des délits est rarement étudiée dans les 
études sur la dissuasion, mais l‟est fréquemment dans celles sur les problèmes de 
sécurité routière (Blais et Beaudoin, 2008; Fondation de recherche sur les blessures de 
la route, 2006; Ross, 1973; Ross, 1992). D‟ailleurs, les premiers théoriciens 
contemporains ont émis l‟hypothèse que la peine pouvait exprimer la réponse à un 
problème jugé grave, voire socialement inacceptable (Andenaes, 1974; Andenaes, 1978; 
Gibbs, 1966; Silberman, 1965). Ainsi, deux mesures sont utilisées pour représenter les 
perceptions et jugements dans cette thèse.  
 
1- Le jugement de la gravité des infractions au CSR. Les participants de l‟étude 
perceptuelle ont été questionnés sur le jugement qu‟ils ont de la gravité de chacune des 
infractions au CSR. L‟échelle créée pour mesurer cette dimension identifie jusqu‟à quel 
point ils considéraient les six infractions comme étant un problème de sécurité routière  
(Fondation de recherche sur les blessures de la route, 2006)
18
 (α = 0,760). 
 
                                                          
18
 Les questions sur le jugement de la gravité des infractions routières sont tirées du 
Road Safety Monitor (Fondation de recherche sur les blessures de la route, 2006), un 
questionnaire créé pour connaître les opinions de la population sur certains 
comportements à risque sur les routes.    
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2- La perception des risques de recevoir un constat d’infraction. Les participants se 
sont prononcés sur la perception qu‟ils se font de leurs risques d‟arrestation. Les 
chercheurs qui travaillent sur la dissuasion questionnent généralement les individus sur 
les risques d‟arrestation qu‟ils courent s‟ils commettent un délit ou si une autre personne 
en commet un (notamment, Freeman, 2005; Freeman et Watson, 2006; Kleck et Barnes, 
2008; Kleck et al., 2005; Lochner, 2007; MacCoun, Pacula, Chriqui, Harris et Reuter, 
2009; Paternoster et ses collègues
19
; Piquero et Pogarsky, 2002; Pogarsky, 2002; Sitren 
et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). Toutefois, Apel et Nagin (2011a) soulèvent 
l‟importance de modifier cette mesure actuelle de la perception des risques, notamment 
en raison des erreurs de calculs que les individus font (Pogarsky, 2009). En plus, 
quelques auteurs soupçonnent que les délinquants n‟estimeraient pas leurs risques d‟être 
arrêté à chaque fois qu‟ils commettent un délit, mais plutôt leurs risques d‟être arrêté 
s‟ils continuent à commettre les mêmes délits à la même fréquence sur une certaine 
période de temps (Bouchard, 2005; Geerken et Gove, 1974). Le premier calcul serait 
effectivement plus difficile à réaliser que le deuxième.  
 
Ainsi, les participants ont dû se prononcer sur leurs risques de recevoir un constat 
d‟infraction s‟ils continuaient à commettre chacun des délits routiers à la même 
fréquence qu‟ils le faisaient dans l‟année précédant la passation du questionnaire. 
L‟échelle créée à l‟aide de ces variables présentait une distribution anormale (voir 
l‟Annexe 3) et a donc dû être transformée malgré sa très bonne consistance interne (α = 
0,932).  
 
Les formules habituellement utilisées pour transformer des variables n‟étaient pas 
appropriées pour cette échelle en raison de sa distribution en W. Elle a été divisée en 
fonction des percentiles des réponses des participants
20
. Cette façon de faire permettait 
                                                          
19
 Il s‟agit des articles écrits par les auteurs suivants : Apospori et al., 1992; Paternoster 
et Iovani, 1986; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Pogarsky et 
al., 2005; Pogarsky et al., 2004; Saltzman et al., 1982 
20
 Le score « 1 » a été attribué aux participants ayant un résultat dans les dixièmes 
percentiles les plus bas à l‟échelle d‟origine; le score « 2 » a été attribué aux participants 
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de conserver l‟équivalent des proportions d‟individus qui considèrent leurs risques de 
recevoir un constat d‟infraction comme étant pratiquement nuls ou pratiquement 
certains et d‟avoir une échelle distribuée le plus normalement possible. La distribution 
de cette nouvelle échelle est donc normale (voir Annexe 3). Afin de vérifier si la 
perception des risques de recevoir un constat d‟infractions doit atteindre un seuil 
suffisamment élevé pour avoir des effets dissuasifs sur les comportements des individus, 
tel que le supposent Loughran et ses collègues (2011), un terme quadratique a été ajouté 
à cette variable de perception, créant ainsi une deuxième mesure.  
 
4.1.2.4 Les intentions délinquantes  
Les intentions délinquantes représentent la probabilité que les personnes commettent à 
nouveau des infractions au CSR. Afin de contrer l‟absence de suivi dans cette étude 
perceptuelle à devis corrélationnel, les participants ont été questionnés sur leurs 
intentions délinquantes dans les mois suivant la passation du questionnaire. Une seule 
mesure est utilisée pour évaluer cette dimension. 
 
Les participants ont dû se prononcer sur la probabilité qu‟ils commettent à nouveau les 
six infractions de la route dans les trois (3) mois suivant la passation du questionnaire. 
L‟échelle créée à l‟aide de ces six variables présentait une distribution anormale (voir  
l‟Annexe 3) et elle a été transformée malgré qu‟elle ait eu une très bonne consistance 
interne (α = 0,808). Elle a été divisée de la même façon que l‟échelle de la perception 
des risques de recevoir un constat d‟infraction, c‟est-à-dire en fonction des percentiles 
dans lesquels se trouvaient les réponses des participants. La distribution de cette 
nouvelle échelle est donc normale (voir l‟Annexe 3).  
 
                                                                                                                                                                                           
ayant un résultat se situant entre les 11
ième
 et 30
ième
 percentiles; le score « 3 » a été 
attribué aux participants ayant un résultat se situant entre les 31
ième
 et 70
ième
 percentiles; 
le score « 4 » a été attribué aux participants ayant un résultat se situant entre les 71
ième
 et 
90
ième
 percentiles; le score « 5 » a été attribué aux participants ayant un résultat dans les 
dixièmes percentiles les plus élevés à l‟échelle d‟origine. 
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4.1.2.5 Les variables contrôles 
Trois variables contrôles sont utilisées dans cette étude perceptuelle.  
 
1- Le sexe. Les deux collectes de données (version papier et version électronique) ont 
permis d‟avoir autant d‟hommes (50,7%) que de femmes (49,3%).  
 
2- L’âge. Les participants avaient en moyenne 22 ans lors de la passation du 
questionnaire (é.-t. = 3,24 ans). 
 
3- La faible maîtrise de soi. La faible maîtrise de soi est régulièrement prise en compte 
dans les études sur la dissuasion. Elle serait au cœur de l‟explication de toutes sortes de 
comportements déviants, de la pire forme de crime à d‟autres comportements analogues, 
tels que la propension à avoir des accidents  (Gottfredson et Hirschi, 1990; Ouellet et 
Tremblay, 2008). Les personnes qui présentent une faible maîtrise aiment les 
gratifications immédiates (le plaisir), prennent des risques, sont présentistes, ont des 
comportements qui demandent peu d‟habiletés ou de planification et sont centrées sur 
elles-mêmes. Elles ne prévoient donc pas les conséquences à long terme de leurs gestes, 
et sont ainsi portées à la délinquance et aux comportements à risque (Gottfredson et 
Hirschi, 1990). La faible maîtrise de soi est un des prédicteurs les plus forts de la 
délinquance (taille de l‟effet de 0,20; Pratt et Cullen, 2000). Ainsi, la faible maîtrise de 
soi a été mesurée à l‟aide de l‟échelle de Grasmick, Tittle, Bursik et Arneklev (1993) 
dans laquelle six dimensions différentes sont évaluées (α = 0,800) : la préférence pour 
les tâches simples, l‟intolérance à la frustration, le goût du risque, l‟égocentrisme, 
l‟impulsivité et la préférence pour les activités physiques.   
 
4.1.3 Spécifications du modèle 
En raison des contraintes reliées au devis transversal de cette étude et des solutions 
apportées, le modèle final proposé diffère légèrement de celui de la Figure 2. Tel que 
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mentionné dans la section précédente, les changements apportés au modèle concernent 
la fréquence des comportements et les intentions délinquantes. La Figure 6, présente 
donc l‟adaptation du modèle théorique final présenté précédemment.  
 
De ce modèle découle plusieurs hypothèses. La Figure 6 présente les effets possibles 
provenant des diverses expériences
21
. Dans un premier temps, les expériences 
vicariantes punitives devraient engendrer une augmentation des expériences punitives 
chez certains automobilistes plus délinquants (lien 1) : les individus soumis au plus 
grand nombre de stimuli dissuasifs devraient être plus souvent punis. Ils deviendraient 
alors plus sensibilisés à la gravité des délits routiers (lien 2), ce qui aurait pour 
conséquence de faire également augmenter la perception qu‟ils se font de leurs risques 
d‟arrestation (lien 3) et, finalement, de faire diminuer leurs intentions délinquantes (lien 
4). Dans un deuxième temps, ces expériences punitives vicariantes auraient pour effet 
de modifier directement le jugement qu‟ont les automobilistes de la gravité des délits 
s‟ils n‟ont pas été punis (lien 5) : ils jugeraient alors la gravité des délits comme plus 
élevée. 
 
D‟un autre côté, les expériences vicariantes d‟impunité influenceraient positivement la 
fréquence des comportements délinquants (lien 6) et, ainsi, le nombre de stratégies 
d‟évitement que les automobilistes utilisent pour éviter la police (lien 7). De ce fait, ces 
personnes devraient être à moindre risque d‟être punies (lien 8), considérer que les délits 
qu‟elles commettent présentent peu de problèmes sur les routes (lien 9) et que leurs 
risques d‟être arrêté sont relativement faibles (lien 10).     
    
                                                          
21
 Il est à noter que certaines relations ont été omises de façon volontaire afin de 
simplifier la lecture. Notamment, les relations mutuelles n‟ont pas été relevées dans la 
Figure 6, mais elles sont analysées correctement dans la section suivante sur les 
résultats. 
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Expériences personnelles
Expériences Vicariantes
Expériences 
de punition
Stratégies 
d’évitement
Délinquance
Expériences de 
punition des 
pairs/exposition
Expériences 
d’impunité
Jugement de la 
gravité de 
l’infraction
Perception des 
risques
Intentions 
délinquantes
 1. (+)
 2. (+)  
3. (+)
 4. (-)
 5. (+)
 6. (+)
 7. (+)
 9. (-)
 10. (-)
 8. (-)
 
 
Figure 6. Modèle théorique adapté 
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4.1.4 Stratégies analytiques et analyses statistiques 
Les analyses et résultats de cette étude perceptuelle sont divisés en deux sections 
distinctes. En premier lieu, les risques individuels de recevoir un constat d‟infraction 
sont calculés pour chacun des participants via une analyse de régression logistique. 
Cette première analyse nous permet de connaître les effets des risques individuels, ou 
objectifs en quelques sortes, sur la perception que s‟en font les individus. En second 
lieu, le modèle proposé précédemment est mis à l‟épreuve via des analyses de 
régression. Il permet, entre autres, d‟estimer les divers effets des stimuli dans 
l‟environnement et de sous-peser l‟importance relative des expériences vécues par les 
participants et leur entourage dans le processus décisionnel des automobilistes.  
 
La stratégie analytique de la décomposition des effets proposée par Duncan, Featherman 
et Duncan (1972) et reprise par Alwin et Hauser (1975) est privilégiée dans les analyses 
de régression effectuées dans la deuxième section des résultats
22
. Cette méthode permet 
d‟analyser les effets directs et indirects des variables exogènes et endogènes dans un 
modèle théorique. Les effets indirects d‟une variable sont généralement transmis ou 
modéré par une autre. La variable modératrice ou intervenante diminue donc les effets 
de la première variable indépendante sur la dépendante. La méthode analytique consiste 
donc à intégrer, de façon séquentielle, chacune de ces variables les unes après les autres, 
ou par bloc. Ce sont donc plusieurs équations réduites qui sont effectuées pour connaître 
l‟apport de chacune des dimensions sur la même variable dépendante. Cette méthode 
présente l‟avantage que tant les effets directs qu‟indirects sont connus. Par exemple, si 
une seule équation est réalisée avec plusieurs variables, et que certaines d‟entre elles ne 
sont pas significatives, l‟interprétation qui en sera fait pourrait être erronée. En effet, il 
n‟en va pas nécessairement d‟une absence de signification dans l‟effet de ces variables 
indépendantes sur la variable dépendante puisque certaines pourraient avoir des effets 
indirects. Les relations se doivent donc d‟être décomposées pour assurer une 
                                                          
22
 Les modèles de régression linéaire et logistique respectent tous les postulats 
d‟utilisation (absence de multicollinéarité et de singularité, absence de valeurs extrêmes, 
normalité des distributions, relations linéaires, homoscédasticité et indépendance des 
termes d‟erreurs (Tabachnik et Fidel, 2005).  
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interprétation correcte des effets (Alwin et Hauser, 1975). Cette méthode d‟analyses est 
encore fréquemment employée en sciences (notamment, Fairchild et McQuillin, 2010; 
Lochner, 2011). Elle est donc utilisée dans l‟étude perceptuelle et est effectuée à l‟aide 
de régressions linéaires multiples
23
. 
 
Des régressions polynomiales ont également été effectuées, suivant toujours la méthode 
de décomposition des effets (Duncan et al., 1972; Alwin et Hauser, 1975). Celles-ci sont 
en tout point semblables à une régression linéaire multiple, mais à laquelle des termes 
(quadratiques, cubiques, etc.) sont ajoutés en raison d‟une possible relation non-linéaire 
entre une variable indépendante (ou plusieurs) et la variable dépendante (Legendre et 
Legendre, 1998). La variable d‟origine est alors conservée dans le modèle mis à 
l‟épreuve, mais confrontée, par exemple, à son carré (dans le cas d‟une relation 
quadratique) ou à son cube (dans le cas d‟une relation cubique). L‟hypothèse selon 
laquelle une relation quadratique entre la perception des risques d‟être arrêté et les 
intentions criminelles est plausible (Jacobs et Helms, 1997; Loughran et al., 2011) : à 
partir d‟un certain niveau de risques perçus, les automobilistes sont suffisamment 
dissuadés pour estimer que la probabilité qu‟ils commettront à nouveau des infractions 
de la route sera faible.  
                                                          
23 Certains pourraient argumenter que la régression de Tobit aurait dû être privilégiée 
avec des données de délinquance auto-révélée (Osgood, Finken et McMorris, 2002). 
Plusieurs auteurs ont d‟ailleurs employé cette méthode statistique dans les études sur la 
théorie de la dissuasion afin d‟évaluer les effets des expériences personnelles et 
vicariantes sur les perceptions des risques d‟être arrêté et sur les intentions criminelles 
(Nagin et Pogarsky, 2001; Piquero et Pogarsky, 2002; Pogarsky et Piquero, 2003). Elles 
sont idéales pour les données censurées, telles qu‟en présentent les échelles de 
perception des risques de recevoir un constat d‟infraction et d‟intentions criminelles; 
environ 10 % des participants dans chacune de ces deux échelles ont des scores de zéro. 
Or, ce type d‟analyses nécessite des distributions anormales de type poisson, ce qui 
n‟est pas le cas des variables dans cette étude perceptuelle. En effet, leur distribution ne 
présente pas qu‟une asymétrie positive (voir à l‟Annexe 3) ce qui poserait problème 
dans les régressions de Tobit. En plus, en raison d‟une relation quadratique entre ces 
deux échelles, ce type d‟analyses est inapproprié (Long, 1997). La régression linéaire 
est donc plus appropriée.  
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Les écrits scientifiques laissent aussi supposer une autre relation non-linéaire entre les 
variables à l‟étude. Par exemple, Zimmerman et Messner (2011) présentent les résultats 
selon lesquels la proportion de pairs qui adoptent des comportements violents fait 
augmenter la fréquence des comportements violents d‟un individu, mais jusqu‟à un 
certain point seulement. Au fur et à mesure que la proportion de pairs violents 
augmente, les effets sur la fréquence des comportements violents de la personne 
diminuent. Selon Zimmerman et Messner (2011), ce résultat signifie qu‟au-delà d‟un 
certain seuil, les délinquants n‟observent plus de comportements différents ou 
n‟obtiennent pas d‟information supplémentaire susceptible de les influencer dans leur 
violence. Des effets de la sorte pourraient être captés entre la proportion de pairs 
délinquants qui commettent des infractions au CSR dans notre échantillon et le nombre 
de jours d‟infractions au CSR que les participants ont commis ou entre la proportion de 
pairs délinquants qui utilisent des stratégies d‟évitement de la police et le nombre de 
stratégies d‟évitement de la police que les participants utilisent.  
 
Les résultats du chapitre précédent laissent aussi supposer la présence d‟un effet non-
linéaire entre les expériences personnelles ou vicariantes de punition et la fréquence des 
comportements délinquants sur la route. Les variables qui mesurent les expériences de 
punition vécues par les participants et les personnes de leur entourage ont été 
dichotomisées dans ce chapitre-ci, ce qui nous empêche de tester des relations non-
linéaires. Concernant les stimuli dissuasifs observés, la variable mesure le nombre de 
types de stimuli différents observés par les participants et non pas le nombre total de 
stimuli observés. Il n‟est donc pas question ici de la même mesure que dans le chapitre 
précédent, lequel faisait référence aux nombres d‟opérations radar effectuées sur le 
territoire du Service de Police de la Ville de Montréal et de constats d‟infractions émis, 
mais l‟hypothèse de non-linéarité a aussi été mise à l‟épreuve par soucis de rigueur24.  
                                                          
24
 Certains pourraient aussi penser que la nature de la relation entre la sévérité des 
peines et la fréquence des comportements délinquants n‟est pas non plus linéaire 
puisqu‟à partir d‟un certain seuil, la peine pourrait être considérée comme étant trop 
sévère ou ayant un coût trop élevé pour l‟individu et ne plus avoir d‟effets aussi 
prononcés sur ses comportements même en étant de plus en plus sévère (Durlauf et 
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Afin de s‟assurer de la nature des relations entre les variables dans les modèles mis à 
l‟épreuve, des estimations de courbes ont donc été testés à l‟aide du logiciel SPSS. 
Toutes les relations étaient linéaires, à l‟exception de la relation entre la perception que 
se font les individus de leurs risques de recevoir un constat d‟infraction et leurs 
intentions délinquantes. Seule la relation quadratique testée entre ces deux variables est 
significative (F = 22,827, R
2
 = 0,094, p = 0,000). Les dernières analyses effectuées pour 
mettre le modèle à l‟épreuve sont donc des régressions polynomiales, dans lesquelles a 
été ajouté le terme quadratique de la variable de perception des risques de recevoir un 
constat d‟infraction25.  
 
La majorité des analyses ont également été effectuées sur le sous-groupe de participants 
qui a reçu au moins un constat d‟infraction dans la dernière année, ceci dans le but 
d‟évaluer les effets de la sévérité des peines sur les différentes variables endogènes. En 
raison du petit nombre de participants qui ont reçu des constats d‟infractions et pour 
lesquelles les informations étaient suffisantes pour créer l‟échelle de sévérité (n = 87), 
les variables qui n‟étaient ni significatives, ni marginalement significatives dans les 
modèles pour l‟ensemble de l‟échantillon ont été supprimées des analyses réalisées 
auprès de ce sous-échantillon. Cette méthode permet de limiter les risques d‟erreurs de 
type de II en diminuant le nombre de variables indépendantes dans les équations. En 
plus, faire les analyses sur des groupes homogènes de participants (i.e. ceux qui ont reçu 
un constat d‟infraction dans l‟année précédant la passation du questionnaire) augmente 
les effets de taille (Champely et Charlotte, 2007). La taille de ce sous-échantillon ne 
devrait donc pas poser de problèmes dans l‟interprétation des résultats. Tout de même, 
                                                                                                                                                                                           
Nagin, 2011, Apel et Nagin, 2011a; Apel et Nagin, 2011b). Par contre, il s‟est avéré que 
la relation entre la sévérité d‟un même type de punition et la fréquence des 
comportements délinquants est linéaire (Nunes, Firestone, Wexler, Jensen et Bradford, 
2007). La gradation des peines de prison, par exemple, a des effets linéaires sur la 
fréquence des comportements délinquants, lorsque des effets significatifs sont 
effectivement rapportés (Baker et Piquero, 2010; Loughran, Mulvey, Schubert, Fagan, 
Piquero et Losoya, 2009; Nunes et al., 2007). L‟hypothèse de non-linéarité a tout de 
même été mise à l‟épreuve par soucis de rigueur. 
25
 Le terme quadratique = (x –μ)2 
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les effets marginalement significatifs (p≤0,10) de ces analyses sont interprétés. Les 
résultats significatifs de ces analyses sont présentés dans le texte, mais des tableaux ont 
été ajoutés à l‟Annexe 4.  
 
4.2 Résultats 
4.2.1 Analyses bivariées 
Le Tableau VII présente les résultats des analyses bivariées pour toutes les variables à 
l‟étude. D‟abord, les stimuli dissuasifs observés dans l‟entourage sont significativement 
associés aux stratégies d‟évitement de la police (r = 0,20, p≤0,001), ce qui signifie que 
plus les participants observent d‟opérations policières, plus ils diversifient les stratégies 
qu‟ils utilisent pour les éviter. Malgré cet effet, ces stimuli semblent tout de même avoir 
des effets dissuasifs sur la perception des risques (r = 0,13, p≤0,01). Ainsi, plus les 
participants observent d‟opérations policières, plus ils perçoivent que leurs risques 
d‟arrestation sont élevés. Par contre, cet effet n‟est pas suffisant pour les dissuader de 
commettre des délits puisque plus les répondants en observent, plus ils commettent 
régulièrement des infractions au CSR (r = 0,28, p≤0,001) et plus ils ont l‟intention d‟en 
commettre à nouveau (r = 0,20, p≤0,001). En plus, contrairement à ce qui était attendu, 
ces observations n‟affectent pas significativement le jugement de la gravité des délits (r 
= 0,08, p = 0,088). Ensuite, le Tableau VII montre que les stratégies utilisées pour éviter 
la punition n‟empêchent pas, non plus, les participants de subir les contrecoups de leurs 
gestes et d‟avoir des constats d‟infraction. En effet, ceux qui ont reçu des constats (  = 
2,04) utilisent significativement plus de stratégies que les autres (  = 1,19) (eta = 0,28, 
p≤0,001). Cet effet est aussi observé dans l‟entourage des délinquants (eta = 0,18, 
p≤0,001). Toutefois, ceux qui utilisent plus de stratégies commettent aussi plus souvent 
des infractions au CSR (r = 0,48, p≤0,001), ce qui pourrait expliquer qu‟ils se font 
coincer plus souvent. En effet, ceux qui ont reçu au moins un constat d‟infraction dans 
les 12 mois précédant la passation du questionnaire présentent un nombre de jours 
moyens de délinquance routière (  = 103,72 jours de délinquance) significativement  
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Tableau VII. Résultats des analyses bivariées
26
 
  X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 
Stimuli dissuasifs X1 1               
Stratégies évitement X2 0,20*** 1              
Contrav. Personnellea X3 0,16*** 0,28*** 1             
Remords  X4 0,04 
-
0,17*** 
1,83 1            
Blâme entourage X5 0,01 
-
0,18*** 
1,83 0,29*** 1           
Contrav. entouragea X6 0,11* 0,09* 0,06 0,01 0,08 1          
Strat. Évit. Entourage X7 0,21*** 0,56*** -3,03** -0,05 -0,14* 0,18*** 1         
Perc. risques arrest. X8 0,13** 0,17*** 0,10* 0,07 0,02 -0,50 0,15** 1        
Jugement de la gravité délits X9 0,08 
-
0,26*** 
0,12* 0,27*** 0,37*** 1,75 0,06 0,03 1       
Nb jours délinquants X10 0,28*** 0,48*** 0,38*** 
-
0,18*** 
-
0,23*** 
-1,15 0,16*** 0,18*** 
-
0,28*** 
1      
Intentions dél. X11 0,20*** 0,49*** 0,21*** 
-
0,19*** 
-
0,21*** 
-1,82 0,38*** 0,04 
-
0,37*** 
0,58*** 1     
Âge X12 0,00 -0,15** -2,15* -0,04 -0,01 0,50 -0,05 -0,07 0,07 -0,04 -0,05 1    
Proportion de pairs dél. X13 0,19*** 0,26*** 0,08 -0,06 
-
0,22*** 
-
4,15*** 
0,04 0,07 
-
0,24*** 
0,30*** 0,43*** -0,05 1   
Faible maîtrise de soi X14 0,05 0,30*** -3,09** -0,11* 0,04 0,00 0,15** 0,17*** 
-
0,18*** 
0,24*** 0,28*** -0,09 0,23*** 1  
Sexea X15 0,045 0,00 -0,12* 0,13** 0,00 
-
0,18*** 
0,05 0,03 0,15** 0,03 0,02 0,33*** 0,03 0,11* 1 
*p≤0,05 **p≤0,01  ***p≤0,001 a variable dichotomique 
                                                          
26
 Il est à noter que les R de Pearson sont présentés pour les résultats des analyses avec deux variables continues, les Eta pour celles 
avec une variable continue et une variable dichotomique et les Phi pour les analyses avec deux variables dichotomiques.    
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plus élevé que ceux qui n‟en ont pas reçu (  = 52,01 jours de délinquance) (eta = 0,38, 
p≤0,001). Les stratégies ne sont pas, non plus, signe d‟un grand sentiment d‟impunité, 
contrairement à ce qui était supposé puisqu‟elles sont associées positivement à la 
perception que se font les individus de leurs risques individuels de recevoir un constat 
d‟infraction (r = 0,17, p≤0,001). D‟ailleurs, plus un participant est actif dans sa délinquance 
routière, plus il perçoit que ses risques sont élevés (r = 0,18, p≤0,01).  
 
Le Tableau VII présente aussi des effets inattendus des expériences de punitions sur les 
perceptions. Certains résultats vont dans le sens attendu, alors que d‟autres présentent des 
résultats contraires ou une absence de résultat significatif. Par exemple, les participants qui 
ont déjà reçu un constat d‟infraction (  = 3,20) perçoivent que leurs risques d‟en recevoir 
un sont significativement plus élevés que ceux qui n‟en ont pas eu (  = 2,96) (eta = 0,10, 
p≤0,001). Toutefois, malgré le constat reçu, ces mêmes participants (  = 3,27) perçoivent 
la délinquance routière comme étant moins grave que ceux qui n‟en ont pas eu (  = 3,46) 
(eta = 0,12, p≤0,001) et ont tout de même l‟intention de commettre à nouveau des 
infractions (eta = 0,21, p p≤0,001). Par contre, comme les punitions sont toutes influencées 
par la fréquence des infractions au CSR, à l‟exception de celles commises par l‟entourage 
(eta = 0,08, p = 0,096), les relations obtenues quant à leurs effets sur les perceptions 
pourraient être indirectes. C‟est ainsi que, par exemple, ceux qui ont reçu un constat 
d‟infraction perçoivent la délinquance routière comme étant moins grave que ceux qui n‟en 
ont pas eu ou, encore, que ce sont aussi les plus délinquants qui ont reçu un constat 
d‟infraction (eta = 0,38, p≤0,001) et qui perçoivent la délinquance routière comme étant de 
moindre gravité (r = -0,28, p≤0,001)27.  
 
Bien que les résultats des corrélations appuient seulement en partie les hypothèses de la 
thèse, plusieurs des variables présentées s‟influencent et créent des effets indirects ou 
partiels sur d‟autres variables. Ces relations peuvent donc être masquées. Les analyses de 
                                                          
27
 Les relations entre certaines variables sont très fortes et pourraient sembler présenter des 
problèmes de multicolinéarité. Une note est ajoutée à chacun des tableaux de résultats qui 
suivent afin de rassurer les lecteurs que tel n‟est pas le cas. 
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régression linéaire qui suivent permettent de clarifier ces relations et sont réalisées pour 
mettre à l‟épreuve chacune des hypothèses.  
 
4.2.2 Les risques individuels d’être arrêté et la perception de ces risques 
Kleck et ses collègues (2005, 2008, 2010) ont été des pionniers dans l‟évaluation des effets 
des propriétés objectives des peines sur la perception que s‟en font les individus. Le constat 
principal de leurs études est que la perception des risques d‟arrestation n‟est aucunement 
liée aux risques objectifs d‟arrestation. Dans cette thèse, il est proposé que ce soit plutôt le 
vécu des individus, tel que les punitions qu‟ils subissent et les stimuli dissuasifs qu‟ils 
observent, qui ait un impact important sur les perceptions qu‟ont les personnes de leurs 
risques d‟arrestation. Afin de vérifier l‟utilité de cette proposition, des analyses ont d‟abord 
été réalisées pour évaluer si les automobilistes connaissent ou non leurs risques 
d‟arrestation.  
 
Afin d‟estimer les risques d‟arrestation par individu, un score a été calculé pour chaque 
participant, en fonction de leurs réponses aux variables de l‟étude. Pour y arriver, une 
régression logistique a été réalisée, dans laquelle le fait d‟avoir ou non reçu un constat est 
estimé via le nombre de jours de délinquance de chaque participant, tout en gardant 
constantes les variables contrôles. Le Tableau VIII présente les résultats de cette régression 
logistique. 
 
Tableau VIII. Analyse de régression logistique des risques d‟avoir reçu un constat 
d‟infraction (n = 449) 
 B Exp (B) sig 
Nombre moyen de journées de délinquance 0,020 1,020 0,000 
Sexe -0,670 0,512 0,020 
Âge 0,078 1,081 0,050 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,185 1,203 0,400 
Constante -4,637 0,010 0,000 
R
2 
de Nagelkerke 0,261 
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Tel que montré dans le Tableau VIII, chaque journée de délinquance augmente de 0,020 
fois le risque d‟avoir reçu un constat d‟infraction dans l‟année précédant la passation du 
questionnaire. De ce fait, un individu devrait avoir reçu au moins un constat après 50 
journées de délinquance routière (1/0,020). Ces risques sont, toutefois, aussi fonction des 
différentes variables contrôles. Le score non-standardisé obtenu via cette régression 
logistique représente donc le risque pour chaque automobiliste, dépendamment du nombre 
de jours pendant lesquels il a commis des délits routiers, de son sexe, de son âge et de sa 
maîtrise de soi.  
 
Ce score non-standardisé représente les risques distincts pour chaque personne. Ce type de 
risques est associé significativement à la perception que s‟en font les gens (r = 0,162, 
p≤0,01). Ainsi, plus les risques individuels d‟arrestation sont élevés, plus les participants 
considèrent qu‟ils sont, en effet, à risque de se faire arrêter s‟ils continuent de commettre 
des délits à la fréquence qu‟ils le font actuellement. Les résultats de cette première analyse 
suggèrent ainsi que les automobilistes utilisent les informations qu‟ils connaissent pour 
estimer leurs risques d‟arrestation. C‟est donc dire que les expériences qu‟ils vivent les 
influencent.  
 
Ces premières analyses avaient pour but de démontrer l‟utilité des variables d‟expériences 
dans la perception que se font les individus de leurs risques d‟arrestation. Outre le nombre 
de jours de délinquance, d‟autres variables d‟expériences vicariantes ou personnelles 
influencent aussi les risques des individus de recevoir un constat d‟infraction, de même que 
tout le processus décisionnel menant, ou non, à un délit de la route. Les hypothèses de cette 
thèse sont ainsi mises à l‟épreuve tour à tour dans les analyses qui suivent.  
 
4.2.3 Effets vicariants et expérientiels sur les comportements et les punitions 
Une des propositions centrales de cette thèse est que les stimuli dissuasifs, tels que les 
opérations policières visibles, soient considérés comme représentatifs d‟une expérience 
vicariante que peuvent vivre les automobilistes. Ces stimuli, de même que les expériences 
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vécues par les pairs, devraient influencer les comportements, attitudes et perceptions des 
individus (Stafford et Warr, 1993). Les résultats présentés dans la prochaine section 
identifient les relations entre les expériences vicariantes, les comportements délinquants et 
les stratégies d‟évitement qu‟adoptent les automobilistes.  
 
Expériences vicariantes et comportements délinquants. Le Tableau IX démontre l‟apport 
des expériences vicariantes sur le nombre de jours d‟infractions routières dans l‟année 
précédant la passation du questionnaire. Les expériences que vivent les pairs des 
automobilistes influencent particulièrement la quantité de journées de délinquance qu‟ils 
effectuent (Tableau IX, Modèle 3). Plus particulièrement, ce sont les proportions de pairs 
qui utilisent des stratégies pour éviter la police (Beta = 0,188, p≤0,001) et de pairs 
délinquants (Beta = 0,127, p≤0,05) qui la fait augmenter le plus, de même que la faible 
maîtrise de soi (Beta = 0,178, ≤0,001). Par contre, les expériences punitives vécues par les 
pairs ne présentent aucun impact significatif sur les répondants (Beta = -0,011, p = 0,804). 
Les stimuli dissuasifs présentent des effets à la hausse sur la fréquence des comportements 
routiers délinquants (Modèle 3 : Beta = 0,212, p≤0,001) plutôt qu‟à la baisse, tel qu‟il était 
présumé. 
 
Ce résultat pourrait paraître problématique. Or, il ne signifie pas nécessairement que les 
opérations policières augmentent la délinquance routière. Puisque les délinquants sont à 
l‟affût des changements dans leur environnement (Shover et Copes, 2010), il est tout à fait 
plausible qu‟ils observent plus d‟opérations policières. Ces observations leur permettent de 
s‟adapter à la présence des policiers en choisissant des endroits et des moments où ceux-ci 
sont absents (Repetto, 1976; Cusson, 1993) pour commettre des infractions au CSR. Ces 
premiers résultats laissent donc croire que les opérations policières ont peu d‟effets sur les 
plus délinquants en ce sens qu‟elles ne semblent pas être suffisamment menaçantes pour 
diminuer la fréquence des infractions commises. 
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Tableau IX. Les effets des expériences vicariantes sur la fréquence des comportements délinquants (n = 436) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Modèle 1  Modèle 2  Modèle 3 
 b Beta Sig  b Beta sig  b Beta sig 
Expériences vicariantes            
Nombre de stimuli dissuasifs observés -- -- --  9,217 0,232 0,000  8,412 0,212 0,000 
Constat d‟infraction (1 = oui) 0,569 0,005 0,911  -- -- --  -1,241 -0,011 0,804 
Proportion de pairs qui utilise des  
stratégies d‟évitement de la police 
0,778 0,220 0,000 
 -- -- --  
0,665 0,188 0,000 
Proportion de pairs délinquants 0,482 0,149 0,005  0,709 0,218 0,000  0,414 0,127 0,015 
Variables contrôles            
Âge 0,580 0,035 0,464  -0,125 -0,008 0,871  0,335 0,020 0,665 
Sexe (1 = féminin) 5,067 0,048 0,326  4,126 0,039 0,409  3,403 0,032 0,500 
Échelle de faible maîtrise de soi 15,342 0,181 0,000  16,349 0,193 0,000  15,033 0,178 0,000 
Constante -22,495  0,320  -20,497  0,351  -29,039  0,189 
R
2
 0,160***  0,179***  0,202*** 
***p≤0,001          
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Conséquences des comportements délinquants et adaptation. Les automobilistes les plus 
délinquants observent un plus grand nombre de stimuli dissuasifs et sont donc à l‟affût des 
opérations policières qui se déroulent dans leur environnement. Ces observations peuvent 
avoir deux effets contraires. D‟un côté, le risque de punition pourrait être plus élevé 
puisque les personnes qui en observent beaucoup y sont tout simplement plus souvent 
confrontées. D‟un autre côté, le risque d‟être puni pourrait diminuer puisque les individus 
qui sont plus à l‟affût modifieraient leurs comportements en la présence de policiers ou 
tenteraient d'éviter ces derniers. Aucune de ces deux hypothèses n‟est confirmée par les 
résultats présentés au Tableau X.  
 
Les risques de recevoir un constat d‟infraction sont effectivement plus élevés chez les 
automobilistes qui observent plus de stimuli dissuasifs (Modèle 1 : Exp(B) = 1,297, 
p≤0,01), mais cette relation est indirecte (Modèle 3 : Exp(B) = 1,181, p = 0,126) et 
n‟influence pas beaucoup la variance du modèle. Ces risques sont principalement expliqués 
par les expériences personnelles (journées de délinquance et stratégies d‟évitement de la 
police). L‟ajout des expériences vicariantes augmente la variance de seulement 1%, passant 
de 27,9 % (Modèle 2) à 28,9 % (Modèle 3).  
 
Ce sont donc plutôt les journées d‟infractions au CSR qui augmentent les risques de 
recevoir une punition. En effet, pour chaque jour d‟infractions supplémentaire, les risques 
sont accrus de 0,017 (Modèle 2 : Exp(b) = 1,017, p≤0,001). Il suffirait donc d‟environ 59 
journées de délinquance dans une année pour qu‟un automobiliste reçoive un constat 
d‟infraction (1/0,017). Il semble donc y avoir peu de hasard dans la remise des constats 
d‟infraction aux automobilistes par les policiers puisque ce sont les plus délinquants qui en 
reçoivent. Par contre, certains pourraient être considérés comme malchanceux et avoir 
effectivement subit les aléas du hasard puisque, même en raison de leur nombre limité de 
journées d‟infractions au CSR (ils ne dépassent pas 50 journées de délinquance; Tableau 
VIII, b = 0,020), ils ont pourtant reçu un constat d‟infraction. Ces « malchanceux » 
représentent 3,5 % des participants (n = 16).    
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Tableau X. Les effets des expériences vicariantes et personnelles sur les risques d‟avoir reçu un constat d‟infraction (n = 437) 
 
 
 Modèle 1   Modèle 2  Modèle 3 
 b Exp(b) sig  B Exp(b) sig  b Exp(b) sig 
Expériences personnelles            
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées -- -- --  0,323 1,382 0,008  0,282 1,326 0,042 
Nombre de jours d‟infractions au CSR -- -- --  0,017 1,017 0,000  0,017 1,017 0,000 
Expériences vicariantes            
Nombre de stimuli dissuasifs observés 0,260 1,297 0,007  -- -- --  0,167 1,181 0,126 
Constat d‟infraction (1 = oui)  0,098 1,103 0,720  -- -- --  0,126 1,134 0,667 
Proportion de pairs qui utilise des  
stratégies d‟évitement de la police 
0,025 1,026 0,011  -- -- --  0,004 1,004 0,739 
Proportion de pairs délinquants -0,007 0,993 0,439  -- -- --  -0,013 0,987 0,213 
Variables contrôles            
Âge 0,082 1,085 0,040  0,098 1,103 0,017  0,090 1,094 0,038 
Sexe (1 = féminin) -0,491 0,612 0,083  -0,609 0,544 0,036  -0,619 0,539 0,042 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,581 1,789 0,007  0,034 1,035 0,881  0,209 1,233 0,376 
Constante -5,567 0,004 0,000  -5,203 0,006 0,000  -5,613 0,004 0,000 
Nagelkerke R
2
 0,129  0,279   0,289  
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L‟utilisation des stratégies pour éviter la police, contrairement à ce qui était proposé, fait 
augmenter les risques de recevoir un constat d‟infraction (Modèle 2 : Exp(b) = 1,382, 
p≤0,01). Ce résultat n‟infirme toutefois pas l‟hypothèse de cette thèse selon laquelle les 
expériences de punition proviennent d‟une mauvaise stratégie d‟évitement de la police ou 
de l‟absence de celle-ci lors d‟un délit. Plusieurs interprétations sont envisageables. D‟un 
côté, il est possible que les stratégies employées soient tout simplement inefficaces, mais il 
y a peu de chances que ce soit réellement le cas étant donné le nombre limité de 
participants qui ont reçu des constats d‟infractions (19,7%, n = 90) par rapport au nombre 
de participants qui ont commis au moins une journée de délinquance (89,5%, n = 412). De 
l‟autre côté, il est plausible que certains participants en aient développées après avoir subi 
les conséquences de leurs comportements ou après avoir été en contact avec les autorités 
policières.  
 
Le fait d‟avoir reçu au moins un constat d‟infraction augmente effectivement le nombre de 
stratégies d‟évitement de la police que les automobilistes utilisent (Tableau XI : Beta = 
0,091, p≤0,05). Cette expérience semble suffisante pour amener les automobilistes à éviter 
les policiers. En effet, les analyses sur le sous-groupe de personnes qui ont été punies 
démontre qu‟il n‟y a nul besoin que la peine soit plus ou moins sévère pour créer cet effet : 
le coût du constat d‟infraction par rapport au salaire annuel des participants ne présente pas 
d‟impact sur la quantité de stratégies qu‟ils utilisent (Annexe 4 : Beta = 0,081, p = 0,421 [n 
= 80]). Ce constat laisse supposer que les automobilistes apprennent de leurs erreurs, peu 
importe les conséquences qui en découlent, et qu‟ils tentent d‟éviter d‟autres punitions. Par 
contre, l‟impact du nombre de jours d‟infractions routières (Tableau XI : Beta = 0,271, 
p≤0,001) sur les stratégies d‟évitement de la police est plus élevé. Il semble donc que la 
pratique même de la délinquance influence grandement les méthodes utilisées par les 
automobilistes pour ne pas être punis.  
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Tableau XI. Les effets des expériences vicariantes et personnelles sur le nombre de 
stratégies d‟évitement utilisées (n = 436) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Contrairement à ce qui était proposé dans cette thèse, l‟observation de stimuli dissuasifs 
n‟est toutefois pas suffisante pour que les automobilistes développent des stratégies pour 
éviter la police (Tableau XI : Beta = 0,019, p = 0,624). Ce sont les proportions de pairs qui 
utilisent également des stratégies d‟évitement (Beta = 0,484, p≤0,001) et, dans une moindre 
mesure, de pairs délinquants (Beta = 0,125, p≤0,01) qui influencent le nombre de tactiques 
d‟évitement employées. Ainsi, les stratégies que les individus utilisent semblent découler 
d‟un processus d‟apprentissage. Ils apprennent à la fois en observant les autres et en vivant 
eux-mêmes certaines expériences, positives ou négatives (Bandura, 1977).   
 
Quoiqu‟il en soit, les stratégies d‟évitement de la police n‟assurent pas une impunité totale 
aux automobilistes qui les utilisent. Par contre, s‟ils en développent plusieurs et les 
emploient, c‟est qu‟elles doivent nécessairement démontrer une certaine efficacité. Il est 
donc plausible qu‟elles leurs permettent de retarder le moment auquel ils auront à faire face 
aux policiers. La mise à l‟épreuve de cette troisième hypothèse est réalisée avec les 
  b beta sig  
Expériences personnelles      
Constat d‟infraction (1 = oui)  0,282 0,091 0,023  
Nombre de jours d‟infractions au CSR  0,006 0,271 0,000  
Expériences vicariantes      
Nombre de stimuli dissuasifs observés  0,017 0,019 0,624  
Constat d‟infraction (1 = oui)  0,006 0,002 0,948  
Proportion de pairs qui utilise des stratégies d‟évitement de la police  0,039 0,484 0,000  
Proportion de pairs délinquants  0,009 0,125 0,005  
Variables contrôles      
Âge  -0,021 -0,055 0,167  
Sexe (1 = féminin)  -0,089 -0,036 0,361  
Échelle de faible maîtrise de soi  0,268 0,138 0,000  
Constante  0,194  0,649  
R
2
  0,444***  
***p≤0,001      
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participants ayant reçu au moins une contravention (19,7% de l‟échantillon; n = 90). Nous 
procédons en deux temps. Dans un premier temps, un ratio entre le nombre de 
contraventions reçues et le nombre de journées de délinquance a été effectué. Pour éliminer 
les valeurs extrêmes à ce ratio, nous avons conservé uniquement les participants qui 
présentaient plus de 50 journées de délinquance et qui devaient effectivement avoir reçu un 
constat d‟infraction (16,2% de l‟échantillon, n = 74). Le ratio moyen des participants dits 
malchanceux était d‟ailleurs beaucoup plus élevé que celui des autres (respectivement,   = 
0,12 et   = 0,01). Ainsi, bien qu‟elles n‟aient pas une efficacité absolue, les stratégies 
d‟évitement de la police permettent aux délinquants de diminuer au minimum le ratio entre 
le nombre de constats d‟infraction qu‟ils ont reçu et la fréquence de leurs comportements 
délinquants (Tableau XII : beta = -0,213, p = 0,086). Ceux qui utilisent des stratégies 
d‟évitement de la police cumulent donc un nombre plus élevés de journées de délinquance 
avant d‟être punis.  
 
Tableau XII. Analyse de régression linéaire des effets des stratégies d‟évitement de la 
police sur le ratio entre le nombre de contraventions reçues et le nombre de jours de 
délinquance (n = 74) 
 B beta sig 
 
Nombre de stratégies d‟évitement  
de la police utilisées 
-0,001 -0,213 0,086 
 
Sexe 0,003 0,150 0,219 
 
Âge 0,001 0,265 0,032 
 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,002 0,145 0,235 
Constante -0,007  0,508 
 
R
2 
 
 
0,115 (p = 0,070) 
  
Nous avons donc, dans un deuxième temps, calculé le nombre jours supplémentaires que 
chaque type de stratégies d‟évitement de la police permet aux automobilistes d‟accumuler 
avant d‟être confrontés aux policiers. Pour ce faire, nous avons fait l‟opération inverse à la 
précédente, c‟est-à-dire que nous avons divisé le nombre de journées de délinquance par le 
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nombre de constats d‟infraction reçu. Les participants dits malchanceux ont aussi été 
éliminés afin d‟assurer une continuité dans les analyses. Le Tableau XIII démontre que 
chaque tactique employée a permis de retarder de 12 journées la réception d‟un nouveau 
constat d‟infraction.  
 
Ainsi, les stratégies d‟évitement de la police ne procurent pas une impunité absolue puisque 
les automobilistes les plus délinquants sont généralement punis. Suite à un constat 
d‟infraction, il est donc plausible que les délinquants développent de nouvelles tactiques 
pour éviter d‟en recevoir un autre. Ces stratégies leur permettent ainsi de retarder de 
plusieurs journées la prochaine fois qu‟ils seront confrontés aux autorités policières.   
 
 
Tableau XIII. Analyse de régression linéaire des effets des stratégies d‟évitement de la 
police sur le nombre de jours de délinquance avant de recevoir à nouveau un constat 
d‟infraction (n = 74) 
 B beta sig 
 
Nombre de stratégies d‟évitement  
de la police utilisées 
12,103 0,289 0,009 
 
Sexe -12,538 -0,117 0,282 
 
Âge -4,706 -0,272 0,013 
 
Échelle de faible maîtrise de soi -4,679 -0,054 0,617 
Constante 180,891  0,002 
 
R
2 
 
 
0,163 (p = 0,005) 
 
Expériences vicariantes et remords. Contrairement aux comportements et stratégies des 
délinquants, les expériences punitives informelles sont grandement influencées par les 
expériences vicariantes (Tableau XIV). Moins les pairs sont délinquants, plus les 
automobilistes craignent qu‟ils changent d‟opinion à leur propos en apprenant qu‟ils 
commettent des infractions au CSR (Modèle 1 : Beta = -0,180, p≤0,01). L‟observation de 
stimuli dissuasifs dans l‟environnement a des effets semblables (Modèle 1 : Beta = 0,109, 
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p≤0,05). Cet effet suggère que le message pénal envoyé via les opérations policières est 
capté par la population générale et, qu‟ainsi, elles ne sont pas réalisées en vain.  
 
À l‟inverse, les personnes qui ont un nombre élevé de journées d‟infractions au CSR (Beta 
= -0,182, p≤0,001) et ceux qui utilisent le plus de stratégies pour éviter la police (Beta = -
0,134, p≤0,05) ont plutôt tendance à penser que leurs pairs ne changeraient pas d‟opinion à 
leur propos (Tableau XIV, Modèle 1). Les personnes plus délinquantes craignent donc 
moins l‟opinion qui provient des personnes de leur entourage. Pourtant, ceux qui ont une 
faible maîtrise d‟eux, également plus actifs dans leur délinquance de la route, envisagent 
que leurs pairs modifieraient l‟opinion qu'on se fait d‟eux (Beta = 0,154, p≤0,001). Il est 
plausible que les conséquences que subissent ces personnes ayant une faible maîtrise 
d‟elles soient plus graves ou plus fréquentes et que l‟opinion de leur entourage puisse en 
découler28 
 
Ainsi, cette expérience punitive informelle fluctue à la fois en fonction des expériences 
personnelles et vicariantes que vivent les automobilistes. À l'opposé, les remords que 
ressentent ces derniers lorsqu‟ils commettent une infraction au CSR sont très peu 
influencés par les expériences vécues par les autres. En effet, les opérations policières n‟ont 
aucun effet direct sur les remords qu‟ils vivent (Tableau XIV, Modèle 2 : Beta = 0,052, p = 
0,295). Seule la crainte que l‟entourage change d‟opinion fait augmenter les remords (Beta 
= 0,273, p≤0,001).  
. 
Les résultats pour l‟ensemble de l‟échantillon laissent supposer que les plus délinquants ne 
semblent pas du tout affectés par ces remords (Tableau XIV, Modèle 2) puisqu‟ils 
caractérisent principalement les personnes qui commettent peu de délits (Beta = -0,115, 
p≤0,05). En plus, comparativement aux autres, ceux qui ont reçu un constat d‟infraction
                                                          
28 Cette caractéristique de leur personnalité augmente effectivement le nombre de constats 
d‟infraction qu‟elles ont reçus (r = 0,268, p = 0,012 [n = 90]). 
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Tableau XIV. Les effets des expériences vicariantes et personnelles sur les punitions informelles  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
***p≤0,001
 
Modèle 1  
(VD = Changement d‟opinion  
de l‟entourage, n = 435) 
 Modèle 2 
(VD = remords vécus lors d‟une  
infraction au CSR, n = 413) 
 
 b beta Sig  B beta sig  
Expériences personnelles         
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs  -- -- --  0,261 0,273 0,000  
Constat d‟infraction (1 = oui) -0,043 -0,024 0,634  -0,032 -0,019 0,712  
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées -0,077 -0,134 0,030  -0,054 -0,099 0,110  
Nombre de jours d‟infractions au CSR -0,002 -0,182 0,002  -0,001 -0,115 0,045  
Expériences vicariantes 
        
Constat d‟infraction (1 = oui) -0,068 -0,047 0,332  0,055 0,040 0,410  
Proportion de pairs qui utilise des stratégies d‟évitement de la police 0,003 0,072 0,272  0,004 0,098 0,131  
Proportion de pairs délinquants -0,008 -0,180 0,002  0,000 -0,004 0,942  
Nombre de stimuli dissuasifs observés 0,057 0,109 0,027  0,026 0,052 0,295  
Variables contrôles 
        
Âge -0,005 -0,024 0,633  -0,001 -0,004 0,936  
Sexe (1 = féminin) -0,009 -0,007 0,896  0,150 0,112 0,029  
Échelle de faible maîtrise de soi 0,172 0,154 0,002  -0,046 -0,043 0,398  
Constante 2,240  0,000  2,007  0,000  
R
2
 0,104***  0,136***  
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ne semblent pas affectés par celui-ci (Beta = -0,019, p = 0,712). Par contre, les analyses 
du sous-groupe de participants ayant reçu au moins une contravention démontrent que 
ceux pour qui ce constat d‟infraction a engendré des dépenses élevées par rapport à leur 
revenu annuel présentent des remords plus élevés que les autres (Annexe 4 : Beta = 
0,197, p = 0,070 [n = 81])29.   
 
Les expériences vicariantes ont donc des effets dissuasifs limités sur les délinquants. 
Elles semblent affecter principalement les plus conformistes; ceux qui proviennent d‟un 
entourage peu délinquant et qui vivent des expériences punitives informelles. Tel que 
Stafford et Warr (1993) le supposaient, les personnes qui cumulent plus d‟expériences 
personnelles que vicariantes sont surtout influencées par celles qu‟elles vivent elles-
mêmes que par celles des autres.   
 
4.2.4 Effets éducatifs et dissuasifs des expériences vicariantes et personnelles 
Tel qu‟il a été proposé dans cette thèse, les expériences vicariantes, dont les stimuli 
dissuasifs, peuvent présenter des effets complémentaires à la dissuasion. Le message 
pénal qu‟elles envoient peut sensibiliser ou éduquer la population (Andenaes, 1966; 
Andenaes, 1978). Les prochaines sections présentent donc les divers effets que génèrent 
les expériences vicariantes et personnelles sur les perceptions des automobilistes, de 
même que sur leurs intentions délinquantes. Ces dernières analyses permettront de 
différencier les effets éducatifs, des effets dissuasifs et expérientiels.  
 
Les effets des diverses expériences sur les perceptions. Les expériences vicariantes 
présentent principalement des effets éducatifs sur les automobilistes. Les stimuli   
                                                          
29 La sévérité des peines qu‟ont reçu certains automobilistes n‟influençait pas du tout la 
crainte que leurs pairs changent leur opinion d‟eux en apprenant qu‟ils commettent des 
infractions au CSR (Annexe 4 : Beta = -0,110, p = 0,345 [n = 80]).    
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Tableau XV. Résultats des analyses de régressions linéaires : effets des expériences vicariantes et personnelles sur le jugement de la 
gravité des délits (n = 413) 
 Modèle 1  Modèle 2  Modèle 3 
 b beta sig  B beta sig  b beta sig 
Expériences personnelles            
Remords 0,143 0,160 0,001  -- -- --  0,144 0,162 0,000 
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs 0,257 0,301 0,000  -- -- --  0,237 0,278 0,000 
Constat d‟infraction (1 = oui) 0,099 0,067 0,160  -- -- --  0,081 0,054 0,249 
Nombre de stratégies d‟évitement personnelles utilises -0,049 -0,100 0,047  -- -- --  -0,029 -0,060 0,290 
Nombre de jours d‟infractions au CSR -0,001 -0,109 0,033  -- -- --  -0,001 -0,129 0,014 
Expériences vicariantes            
Nombre de stimuli dissuasifs observés -- -- --  0,067 0,150 0,002  0,067 0,149 0,001 
Proportion de pairs qui utilisent des stratégies d‟évitement de la police -- -- --  -0,006 -0,147 0,010  -0,004 -0,089 0,133 
Proportion de pairs délinquants -- -- --  -0,004 -0,113 0,042  -0,001 -0,039 0,447 
Constat d‟infraction (1 = oui) -- -- --  -0,050 -0,040 0,408  -0,037 -0,030 0,501 
Variables contrôles            
Âge 0,012 0,068 0,148  0,010 0,055 0,278  0,009 0,051 0,278 
Sexe (1 = féminin) 0,183 0,154 0,001  0,174 0,147 0,004  0,166 0,140 0,003 
Échelle de faible maîtrise de soi -0,107 -0,112 0,016  -0,112 -0,118 0,015  -0,100 -0,105 0,023 
Constante 2,512  0,000  3,490  0,000  2,581  0,000 
R
2
 0,255***  0,118***  0,282*** 
***p≤0,001
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dissuasifs dans l‟environnement influencent effectivement le jugement qu‟ont les 
automobilistes de la gravité des problèmes de délinquance routière (Tableau XV) : plus 
ils observent d‟opérations policières, plus ils considèrent les infractions au CSR comme 
étant graves (Modèle 3 : Beta = 0,149, p≤0,001). Par contre, les pairs délinquants n‟ont 
aucun effet direct significatif sur ce jugement (Modèle 3). Bien qu‟elles expliquent à 
elles seules 11,8% de la variance du jugement de la gravité des délits, l‟apport des 
expériences vicariantes est tout de même relativement mineur. Effectivement, les 
expériences qu‟ont vécues personnellement les automobilistes expliquent plus du quart 
de la variance (25,5%). Elles présentent donc les effets les plus importants.   
 
Ces expériences ont des effets diversifiés sur les jugements qu‟ont les automobilistes de 
la gravité des délits de la route (Tableau XV, Modèle 3). D‟un côté, les participants qui 
vivent des expériences punitives informelles jugent que les délits de la route sont graves. 
Tant les remords qu‟ils ressentent lorsqu‟ils commettent des infractions au CSR (Beta = 
0,162, p≤0,001) que la crainte que leurs pairs changent d‟opinion à leur propos en 
apprenant la fréquence à laquelle ils font ces délits (Beta = 0,278, p≤0,001) font 
augmenter ce jugement. D‟un autre côté, les délinquants semblent toutefois toujours 
inatteignables. Ceux qui ont la fréquence de délits la plus élevée (Beta = -0,129, p≤0,05) 
et ceux qui ont une faible maîtrise d‟eux (Beta = -0,105, p≤0,05) considèrent que les 
infractions au CSR ne sont pas vraiment graves. Les analyses réalisées avec le sous-
groupe d‟automobilistes qui ont reçu au moins un constat d‟infraction démontrent que la 
sévérité de ces constats ne présente pas d‟effet significatif sur ce jugement (Annexe 4 : 
beta = -0,037; p = 0,730 [n = 79]).  
 
De façon similaire, les expériences personnelles présentent des effets plus marqués sur 
la perception des risques de recevoir un constat d‟infraction (Tableau XVI, Modèle 2 : 
R
2
 = 0,083, p≤0,001) que les expériences vicariantes (Modèle 3 : R2 = 0,060, p≤0,001). 
Les punitions informelles, plus spécifiquement les remords que vivent les automobilistes 
lorsqu‟ils effectuent une infraction au CSR, font augmenter la perception des risques 
d‟être arrêté (Modèle 4 : Beta = 0,112, p≤0,05). Plus les individus ressentent de 
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remords, plus ils perçoivent que leurs risques de recevoir un constat d‟infraction sont 
élevés. Ce résultat confirme l‟importance d‟évaluer les effets des expériences de 
punitions informelles dans l‟étude de la théorie de la dissuasion, principalement dans un 
échantillon normatif (Pogarsky, 2002). De plus, il s‟avère tout aussi important de s‟y 
attarder chez les délinquants puisque ceux qui ont été punis sévèrement par rapport à 
leur revenu annuel développent également des remords. Pour ceux-ci, le fait d‟avoir reçu 
un constat d‟infraction génère donc, de façon indirecte, des effets dissuasifs en 
augmentant d‟abord les remords qu‟ils vivent.  
 
Les expériences punitives informelles sont d‟autant plus importantes dans l‟étude de la 
théorie de la dissuasion qu‟elles affectent particulièrement le jugement de la gravité des 
délits qui, à son tour, fait augmenter la perception que se font les automobilistes de leurs 
risques d‟être arrêté (Tableau XVI, Modèle 4 : Beta = 0,133, p≤0,01). Tel qu‟il était 
proposé dans cette thèse, les autorités transmettent donc le message que certains délits 
sont graves, que les policiers s‟attardent à punir ceux qui les commettent et, qu‟ainsi, le 
risque d‟être arrêté est plus élevé.  
 
Les automobilistes les plus délinquants conçoivent, eux aussi, que leurs risques d‟être 
arrêté sont particulièrement élevés (Tableau XVI, Modèle 4 : Beta = 0,166, p≤0,01). Ce 
résultat confirme que les délinquants sont plutôt réalistes et qu‟ils estiment qu‟en 
commettant des infractions au CSR ils se mettent effectivement à risque d‟être punis. 
C‟est donc dire qu‟ils agissent en toute connaissance de cause.  
 
Par contre, contrairement à ce qu‟il est présumé dans cette thèse, les stratégies 
d‟évitement qu‟utilisent les participants ne diminuent pas la perception qu‟ils se font de 
leurs risques d‟arrestation (Tableau XVI, Modèle 4 : Beta = 0,051, p = 0,427). Ces 
résultats laissent supposer que les automobilistes qui les emploient ne sont pas 
constamment en alerte ou encore qu‟ils sont conscients que ces stratégies ne sont pas 
infaillibles. Elles retardent le moment où ils seront confrontés aux autorités policières, 
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Tableau XVI. Les effets des expériences et du jugement de la gravité des délits routiers sur la perception des risques d‟avoir un constat d‟infraction (n = 410) 
 Modèle 1  Modèle 2  Modèle 3  Modèle 4 
 B beta Sig  b beta sig  b beta Sig  b beta Sig 
Jugement de la gravité des délits 0,112 0,111 0,027  -- -- --  -- -- --  0,134 0,133 0,018 
Expériences personnelles                
Remords -- -- --  0,125 0,138 0,007  -- -- --  0,101 0,112 0,032 
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs -- -- --  0,024 0,027 0,592  -- -- --  -0,021 -0,024 0,655 
Constats d‟infraction (1 = oui) -- -- --  0,015 0,010 0,855  -- -- --  -0,008 -0,006 0,916 
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées -- -- --  0,035 0,071 0,204  -- -- --  0,025 0,051 0,427 
Nombre de jours d‟infractions au CSR -- -- --  0,002 0,152 0,008  -- -- --  0,002 0,166 0,005 
Expériences vicariantes                
Nombre de stimuli dissuasifs observés -- -- --  -- -- --  0,045 0,099 0,047  0,018 0,040 0,434 
Proportion de pairs qui utilisent des stratégies d‟évitement de la police -- -- --  -- -- --  0,005 0,115 0,051  0,003 0,078 0,244 
Proportion de pairs délinquants -- -- --  -- -- --  -0,003 -0,081 0,160  -0,003 -0,077 0,186 
Constat d‟infraction (1 = oui) -- -- --  -- -- --  -0,005 -0,004 0,936  -0,005 -0,004 0,942 
Variables contrôles                
Âge -0,010 -0,052 0,318  -0,005 0,029 0,573  -0,005 -0,026 0,620  -0,006 -0,033 0,527 
Sexe (1 = féminin) -0,148 -0,123 0,020  -0,146 -0,122 0,020  -0,136 -0,113 0,034  -0,180 -0,149 0,006 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,165 0,172 0,001  0,099 0,104 0,046  0,135 0,141 0,005  0,121 0,126 0,016 
Constante 1,456  0,000  1,382  0,000  1,702  0,000  1,053  0,002 
R
2
 0,050***  0,083***  0,060***  0,103*** 
***p≤0,001
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mais n‟assurent pas une impunité totale. Les expériences punitives vécues 
personnellement ne parviennent pas non plus à faire augmenter la perception que se font 
les participants de leurs risques de recevoir un constat d‟infraction. En effet, ces 
punitions n‟ont que peu d‟impact sur l‟estimation que les automobilistes effectuent. 
Comparativement à toutes les expériences d‟impunité vécues, ni le fait d‟avoir reçu un 
constat d‟infraction (Beta = -0,006, p = 0,916), ni la crainte d‟un changement d‟opinion 
de l‟entourage (Beta = -0,024, p = 0,655) ne font le poids.  
 
Toutefois, le fait d‟avoir reçu un constat d‟infraction engendre certains effets dissuasifs. 
Dans le sous-groupe de participants qui en ont reçu un, les résultats sont différents. Les 
variables du modèle expliquent beaucoup mieux la variance de la perception des risques 
de recevoir un constat d‟infraction que dans l‟échantillon complet (Annexe 4 : R2 = 
0,275, p≤0,05 [n = 78]). Cette perception dépend principalement des remords que les 
répondants vivent lorsqu‟ils commettent des infractions (Beta = 0,407, p = 0,001), du 
coût du ou des constats d‟infractions reçus par rapport à leur salaire annuel (Beta = 
0,219, p = 0,051) et des stimuli dissuasifs qu‟ils observent sur la route (Beta = 0,195, p 
= 0,076). Contrairement à l‟ensemble de l‟échantillon, la perception des risques d‟être 
arrêté de ceux qui ont déjà eu un constat d‟infraction n‟est pas du tout influencée par le 
jugement qu‟ils ont de la gravité des délits routiers (Beta = 0,131, p = 0,311). 
L‟estimation que les participants font de leurs risques dépend donc d‟éléments tout à fait 
différents, selon qu‟ils aient ou non été punis par les autorités policières.  
 
Ainsi, ce ne sont pas tant les expériences punitives qui permettent aux délinquants 
d‟estimer leurs risques d‟être arrêté que les conséquences qu‟elles ont engendrées chez 
certains. D‟un côté, les remords que provoque une peine sévère par rapport au revenu 
annuel amènent les individus à considérer que les délits de la route sont plus graves. 
D‟un autre côté, la punition rend le message pénal plus concret. C‟est pourquoi, à la vue 
de stimuli dissuasifs, ceux qui ont reçu un constat d‟infraction considèrent que leurs 
risques d‟être puni sont élevés. Les opérations policières deviennent donc assez 
menaçantes pour que ces individus estiment qu‟ils sont à risque de recevoir un constat 
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d‟infraction. Cette relation explique mieux pourquoi ces automobilistes punis emploient 
plus de stratégies pour éviter la police.  
 
4.2.5 Les intentions délinquantes 
Les expériences vicariantes et personnelles semblent avoir généré plusieurs processus, 
lesquels affectent différemment la perception que se font les individus de leurs risques 
d‟être arrêté. Afin de confirmer ces processus, les analyses présentées dans les sections 
suivantes évaluent les effets des diverses expériences et perceptions sur les intentions 
délinquantes.  
 
Un seuil minimal de la perception des risques d’être arrêté. La seule proposition de la 
théorie de la dissuasion à n‟avoir jamais été remise en question et modifiée est celle 
concernant la relation négative entre la perception des risques et la criminalité : plus les 
individus perçoivent que leurs risques d‟arrestation sont élevés, moins ils sont actifs 
dans la délinquance. Les résultats présentés dans cette thèse (Tableau XVII) démontrent 
que cette proposition mérite d‟être retravaillée; la relation entre les deux dimensions 
n‟étant pas linéaire (Modèle 1 et Modèle 2).  
 
Ainsi, les résultats du Modèle 1 (Tableau XVII) laissent croire que la perception des 
risques n‟influencent pas significativement les intentions délinquantes (Modèle 1 : Beta 
= -0,003, p = 0,944). L‟intégration d‟un terme quadratique démontre, par contre, une 
relation négative et significative (Modèle 2 : Beta = -0,229, p≤0,001). Ce résultat 
signifie que la perception que se font les participants de leurs risques de recevoir un 
constat d‟infraction a, d‟abord, un impact à la hausse sur les intentions criminelles et, 
par la suite, un impact à la baisse (voir Figure 7). Par exemple, les participants qui 
perçoivent leurs risques de recevoir un constat d‟infraction comme étant pratiquement 
nuls estiment que la probabilité qu‟ils .commettront des infractions au CSR sera très   
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Tableau XVII. Les effets des expériences vicariantes et personnelles et des perceptions sur les intentions délinquantes (n = 405) 
 Modèle 1  Modèle 2  Modèle 3  Modèle 4  Modèle 5 
 B beta p  b beta p  b beta p  b beta p  b beta p 
Perceptions                    
Perception des risques de recevoir un constat  
d‟infraction (quadratique) 
-- -- --  -0,150 -0,229 0,000  -- -- --  -- -- --  -0,087 -0,132 0,001 
Perception des risques de recevoir un constat d‟infraction -0,003  -0,003 0,944  0,018 0,020 0,653  -- -- --  -- -- --  -0,061 -0,068 0,081 
Jugement de la gravité des délits -0,558 -0,331 0,000  -0,505 -0,300 0,000  -- -- --  -- -- --  -0,242 -0,144 0,001 
Expériences personnelles                    
Remords -- -- --  -- -- --  -0,101 -0,068 0,109  -- -- --  -0,047 -0,032 0,433 
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs -- -- --  -- -- --  -0,115 -0,080 0,059  -- -- --  -0,002 -0,001 0,974 
Constat d‟infraction (1 = oui) -- -- --  -- -- --  -0,118 -0,047 0,282  -- -- --  -0,076 -0,030 0,459 
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées -- -- --  -- -- --  0,182 0,221 0,000  -- -- --  0,158 0,192 0,000 
Nombre de jours d‟infractions au CSR -- -- --  -- -- --  0,008 0,410 0,000  -- -- --  0,006 0,334 0,000 
Expériences vicariantes                    
Nombre de stimuli dissuasifs observés -- -- --  -- -- --  -- -- --  0,060 0,079 0,076  0,020 0,030 0,500 
Proportion de pairs qui utilisent de stratégies d‟évitement de la police -- -- --  -- -- --  -- -- --  0,010 0,157 0,003  -0,002 -0,025 0,625 
Proportion de pairs délinquants -- -- --  -- -- --  -- -- --  0,018 0,289 0,000  0,014 0,228 0,000 
Constat d‟infraction (1 = oui) -- -- --  -- -- --  -- -- --  0,015 0,007 0,873  -0,004 -0,002 0,956 
Variables contrôles                    
Âge -0,002 -0,008 0,875  -0,005 -0,015 0,747  -0,001 -0,003 0,944  0,001 0,002 0,972  0,001 0,004 0,921 
Sexe (1 = féminin) 0,090 0,045 0,357  0,064 0,032 0,502  -0,028 -0,014 0,742  -0,011 -0,005 0,909  0,014 0,007 0,870 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,371 0,234 0,000  0,329 0,207 0,000  0,193 0,122 0,005  0,315 0,198 0,000  0,125 0,079 0,054 
Constante 3,961  0,000  4,075  0,000  2,312  0,000  1,315  0,002  2,843  0,000 
R
2
 0,187***  0,237***  0,381***  0,250***  0,476*** 
***p≤0,001
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faible (  = 2,09), tout comme ceux qui perçoivent leurs risques, au contraire, 
comme étant très élevés (  = 2,58). Les participants qui estiment que leurs 
risques sont les plus bas ou les plus élevés ont donc les scores les plus faibles 
quant à la probabilité de commettre à nouveau des infractions au CSR. À 
l‟inverse, ceux qui les estiment comme étant moyennement faibles à 
moyennement élevés présentent des intentions délinquantes plus probables.  
 
Figure 7. Scores moyens à l‟échelle d‟intentions délinquantes en fonction du 
score à l‟échelle de perceptions des risques de recevoir un constat d‟infraction 
 
Ces résultats démontrent que ce n‟est pas le risque objectif d‟arrestation qui 
devrait atteindre un seuil minimal pour engendrer des effets dissuasifs (Bayley, 
1976; Brown, 1978; Tittle et Rowe, 1974), mais plutôt la crainte de la punition. 
Lorsque les automobilistes considèrent que leurs risques de recevoir un constat 
d‟infraction sont moyens (scores de 2 ou de 3 à cette échelle), cette perception 
semble ne pas créer de dissuasion puisque leurs intentions délinquantes sont 
très probables. C‟est donc dire que ces automobilistes se soucient peu des 
risques ou qu‟ils sont prêts à tenter leur chance, les risques n‟étant pas 
suffisamment élevés ou les conséquences pas assez importantes pour ne pas 
commettre de délits. Par contre, lorsqu‟ils considèrent que leurs risques sont 
2
2.5
3
3.5
1 2 3 4 5
In
te
n
ti
o
n
s 
d
él
in
q
u
an
te
s 
Perceptions des risques de recevoir un constat d'infraction 
138 
 
  
élevés (scores de 4 ou 5 à l‟échelle de perception des risques de recevoir un 
constat d‟infraction), il semble que les coûts envisagés soient plus élevés que 
les bénéfices tirés de l‟activité délinquante; c‟est à ce moment seulement que 
les automobilistes estiment que la probabilité qu‟ils commettent à nouveau des 
infractions au CSR sera faible. 
 
Le jugement de la gravité des délits de la route. Les intentions délinquantes 
dépendent aussi du jugement qu‟ont les individus de la gravité des délits de la 
route (Tableau XVII, Modèle 5 : Beta = -0,132, p≤0,001). L‟effet entre les deux 
dimensions est direct et ne passe pas nécessairement par la perception des 
risques d‟être arrêté, tel qu‟il était proposé dans cette thèse. Ce résultat signifie 
qu‟un processus normatif se distingue du processus dissuasif. La population est 
alors sensibilisée aux problèmes de sécurité routière et, pour cette raison, 
certains automobilistes ne considèrent pas commettre d‟infractions au CSR. 
 
 Les expériences vicariantes et personnelles. Les expériences vicariantes et 
personnelles qui influencent les intentions délinquantes ont des effets à la 
hausse sur celles-ci (Tableau XVII, Modèle 5). C‟est ainsi que les 
automobilistes qui commettent le plus grand nombre de journées d‟infractions 
au CSR (Beta = 0,334, p p≤0,001) et ceux qui utilisent plusieurs stratégies pour 
éviter la police (Beta = 0,192, p≤0,001) ont bien l‟intention de recommencer à 
nouveau. Il en va de même pour ceux qui proviennent d‟un entourage dans 
lequel la proportion de personnes qui commet également des infractions au 
CSR est élevée (Beta = 0,228, p≤0,001) et pour ceux qui présentent une faible 
maîtrise d‟eux (Beta = 0,079, p = 0,054).  
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4.3 Interprétation de l’étude perceptuelle  
 
Cette deuxième étude avait comme objectifs d‟estimer les relations entre les 
expériences vicariantes et les comportements, perceptions et intentions des 
individus, de même que de sous-peser l‟importance relative des expériences 
personnelles dans le processus décisionnel des délinquants. Pour atteindre ces 
objectifs, les stimuli dissuasifs ont, d‟abord, été considérés comme étant 
représentatifs des expériences vicariantes. L‟exposition au message pénal était 
ainsi traitée dans une perspective situationnelle. L‟impunité a, ensuite, été 
définie comme étant une expérience recherchée par les délinquants. Elle a été 
étudiée par l‟entremise des stratégies d‟évitement de la police que certains 
utilisent.  
 
4.3.1 La conscience des automobilistes 
Dans la première section des résultats, des analyses de régression logistique ont 
été réalisées pour connaître les risques individuels d‟arrestation des 
automobilistes, en fonction de certaines de leurs caractéristiques personnelles. 
Par la suite, ces risques ont été mis en relation avec la perception qu‟ils s‟en 
font. Les résultats ont démontré que les automobilistes sont conscients des 
risques qu‟ils courent lorsqu‟ils effectuent des infractions au CSR. Ces résultats 
n‟infirment pas ceux de Kleck et ses collègues (2005, 2008, 2010), de Dionne 
et ses collègues (2004) ou de Lochner (2007) puisqu‟il était demandé aux 
participants d‟estimer leurs risques individuels à long terme, plutôt que les 
risques objectifs d‟être arrêté à chaque fois qu‟un délit routier est perpétré. Les 
individus sont peut-être inconscients des risques de chaque individu pour 
chaque infraction commise (Dionne et al., 2004; Kleck et Barnes, 2008; Kleck 
et Barnes, 2010; Kleck et al., 2005; Lochner, 2007), mais ils sont conscients de 
leurs propres risques d‟arrestation lorsqu‟ils considèrent l‟ensemble de leurs 
délits.  
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Ce résultat est important pour trois raisons. Premièrement, parce qu‟il sous-tend 
que les délinquants agissent en toute connaissance de cause. Certains auteurs 
sont surpris de savoir que les délinquants estiment leurs risques d‟arrestation 
comme étant moins élevés que les non-délinquants (Apospori et al., 1992; 
Paternoster et Piquero, 1995) ou qu‟ils planifient de commettre à nouveau des 
délits, même après avoir été punis et ne considèrent toujours pas que leurs 
risques sont élevés (Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Pogarsky, 2002). 
Pourtant, d‟autres ont démontré que ces risques ne sont effectivement pas très 
élevés (Dionne et al., 2004). Nos résultats montrent ainsi que les conducteurs 
sont conscients de leurs agissements et des risques qu‟ils courent. 
Deuxièmement, le résultat selon lequel les délinquants sont conscients de leurs 
risques démontre l‟importance de s‟attarder aux expériences que vivent les 
délinquants pour mieux comprendre comment ils estiment leurs risques d‟être 
arrêté. Comme ils ont la capacité d‟estimer leurs risques, mais pas ceux des 
autres, il est plausible qu‟ils se fient à ce qu‟ils connaissent pour faire cette 
estimation. Dernièrement, ce constat confirme la valeur d‟une mesure raffinée 
de la perception des risques d‟être arrêté. Elle tient compte de la réalité des 
délinquants, soit d‟évaluer leurs risques pour l‟ensemble des délits qu‟ils 
commettent plutôt que pour un seul à la fois (Bouchard, 2005; Geerken et 
Gove, 1974).  
 
4.3.2 Expériences vicariantes, punitions informelles et conformité 
Dans la deuxième section des résultats de ce chapitre, une emphase a été mise 
sur l‟impact des diverses expériences vicariantes et personnelles afin d‟évaluer 
leurs effets sur les perceptions et les intentions délinquantes. Les résultats ont, 
d‟abord, démontré qu‟un processus dissuasif avait lieu chez les plus 
conformistes. L‟importance de considérer la transmission du message pénal par 
l‟entremise des stimuli dissuasifs que les individus observent a alors été 
confirmée. C‟est ainsi que, tel qu‟il était présumé dans cette thèse, les 
141 
 
  
opérations policières visibles modifient le jugement qu‟ont les individus de la 
gravité des problèmes de délinquance routière : ils les considèrent comme étant 
plus graves. Les stimuli dissuasifs enverraient donc le message pénal avisant la 
population que les délits auxquels les policiers s‟attaquent sont graves et, 
qu‟ainsi, ils sont punis (Ross, 1992).  
 
Par l‟entremise de cette perception, les stimuli dissuasifs influencent aussi, 
indirectement, la perception que les automobilistes se font des risques 
d‟arrestation et leurs intentions criminelles. Ces résultats ne contredisent pas 
complètement ceux des auteurs qui affirment que les propriétés objectives des 
peines n‟ont aucun impact sur les individus (Dionne et al., 2004; Kleck et 
Barnes, 2008; Kleck et Barnes, 2010; Kleck et al., 2005; Lochner, 2007), en ce 
sens où les propriétés objectives des peines ne sont pas nécessairement connues 
des automobilistes, bien qu‟ils semblent plutôt conscients de leurs risques 
individuels dans cette étude. Par contre, les opérations policières qu‟une partie 
des automobilistes aperçoivent dans leur environnement sont suffisantes pour 
en retenir certains de commettre des infractions au CSR. C‟est donc dire, qu‟au 
niveau individuel, le message pénal transmis par les autorités policières serait 
suffisant pour enclencher un effet dissuasif et empêcher certaines personnes de 
commettre des délits de la route.  
 
En plus, ces stimuli permettent de mieux comprendre la conformité de certaines 
personnes. Plusieurs auteurs indiquent qu‟elle résulte principalement des 
punitions informelles, telles que le blâme des pairs et la crainte que ceux-ci 
aient une mauvaise opinion (Nagin et Pogarsky, 2001; Paternoster, 1987; 
Paternoster, Saltzman, Waldo et Chiricos, 1985; Piquero et Paternoster, 1998; 
Pogarsky, 2002; William et Hawkins, 1986). Or, il s‟avère que les punitions 
informelles dépendent des stimuli dissuasifs que les participants observent; plus 
ils en observent, plus ils craignent leur entourage. Tittle (1980) affirme que les 
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punitions formelles ne sont effectives qu‟en présence des punitions informelles. 
Il semble, au contraire, que ces dernières soient fonction des stimuli dissuasifs. 
D‟ailleurs, si ce type de punition permet une meilleure intériorisation des 
normes (Andenaes, 1974; Cusson, 1996; Zimring et Hawkins, 1973; Zimring et 
Hawkins, 1974), c‟est que la norme est réelle et qu‟elle est communiquée à la 
population d‟une quelconque façon.  
 
Les stimuli dissuasifs ne semblent toutefois pas avoir d‟effets directs sur les 
stratégies qu‟utilisent les délinquants pour éviter la punition. Le fait de voir 
plus de stimuli dissuasifs n‟engendre pas une plus grande diversité de tactiques 
employées. Ce résultat ne va toutefois pas totalement à l‟encontre de ce 
qu‟affirment plusieurs chercheurs à ce propos (Birkbeck et Lafree, 1993; 
Cusson, 1993b; Felson, 2002; Killias, 2006; Repetto, 1976; Shover et Copes, 
2010). D‟abord, les délinquants sont plus vigilants que les autres automobilistes 
et remarquent davantage de stimuli dissuasifs (ce point est abordé plus en 
détails dans la section 4.3.3), mais ils sont principalement influencés par les 
punitions qu‟ils reçoivent. Ensuite, il est plausible que des changements plus 
marqués dans les tactiques policières engendrent plus d‟adaptation chez les 
délinquants et vice-versa. L‟étude perceptuelle ayant un devis corrélationnel et 
n‟ayant pas été réalisée dans un contexte de recherche évaluative, il n‟a pas été 
possible d‟évaluer les effets précis d‟un changement dans les pratiques 
policières sur les stratégies qu‟utilisent les délinquants. Il est plausible qu‟il 
nous ait simplement été impossible de capter les effets des changements des 
uns sur les autres.  
 
4.3.3 Expériences personnelles et délinquance 
Les résultats de la deuxième section d‟analyses de ce chapitre ont confirmé que 
les délinquants perçoivent la menace de la peine autrement et que les 
expériences qu‟ils vivent personnellement influencent leur processus 
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décisionnels. Dans un premier temps, les résultats ont démontré que les 
délinquants sont affectés différemment selon qu‟ils aient été confrontés ou non 
à la punition. Ainsi, bien qu‟ils soient plus à l‟affût des stimuli dissuasifs, ils 
conservent une fréquence élevée de journées d‟infractions au CSR. Ce résultat 
laisse supposer que les opérations policières ne sont pas particulièrement 
dissuasives puisqu‟elles affectent principalement ceux qui ne sont pas 
délinquants. Par contre, la dissuasion situationnelle ne s‟intéresse pas 
nécessairement à punir les plus délinquants et les délinquants potentiels, mais 
plutôt à rendre les crimes plus risqués et plus difficiles afin qu‟ils décident de 
ne pas passer à l‟acte (Cusson, 1993a). En plus, bien qu‟elles affectent 
principalement les plus conformistes, ces opérations policières sont nécessaires 
à l‟arrestation des délinquants et, ainsi, à la transmission du message pénal, 
sans quoi elles demeureraient sans conséquence et risqueraient d‟avoir moins 
d‟impact. Les délinquants punis servent donc d‟exemples aux conformistes ou 
à ceux qui auraient en tête de commettre des délits (Homel, 1993). Il est ainsi 
nécessaire de générer des expériences punitives pour produire une dissuasion 
générale (Tay, 2005).  
 
En plus, les participants qui ont déjà été punis deviennent plus craintifs et sont 
affectés par les opérations policières. L‟effet préventif des opérations policières 
devient dissuasif suite à l‟expérience punitive (Cusson, 1993a). Les stimuli 
dissuasifs n‟ont des effets sur la perception que se font les automobilistes de 
leurs risques de recevoir un constat d‟infraction que s‟ils en ont effectivement 
reçu un. D‟ailleurs, les délinquants qui ont subi des punitions et ont fait face au 
système de justice ne perçoivent pas leurs risques d‟être arrêté de la même 
façon que ceux qui n‟y ont pas été confrontés (Apospori et al., 1992). La 
menace de la peine devient alors plus concrète et c‟est pourquoi ils deviennent 
plus craintifs à la vue des opérations policières, d‟autant plus s‟ils se sentent 
coupables lorsqu‟ils commettent des infractions au CSR ou si cette peine leur a 
créé des soucis financiers.  
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Les automobilistes punis ne semblent ainsi pas considérer leur expérience 
punitive comme une fatalité (Pogarsky et Piquero, 2003), ni comme une 
punition attribuée aléatoirement par les autorités (Fleiter et al., 2010; Fleiter et 
Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero 
et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; 
Watling et al., 2009), sans quoi ils n‟en auraient pas été affectés. Il semble donc 
que ce ne soit pas tant les expériences punitives vicariantes qui les affectent que 
la punition qu‟ils subissent eux-mêmes et qui leur fait réaliser que la menace de 
la peine est réelle. Le calcul coût-bénéfice qu‟ils effectuent avant de commettre 
un délit devient probablement beaucoup plus facile à faire une fois confrontés à 
la punition; les informations qu‟ils utilisent pour faire cette estimation sont 
réelles (Birkbeck et Lafree, 1993; Clarke et Cornish, 1987).  
 
Dans un deuxième temps, cette étude a démontré que les stratégies que les 
automobilistes utilisent pour éviter la police sont plutôt efficaces, bien qu‟elles 
ne leur assurent pas une impunité totale. Ainsi, les participants les plus 
délinquants, même s‟ils utilisent plusieurs tactiques d‟évitement, sont à plus 
hauts risques d‟avoir reçu un constat d‟infraction. Or, parmi les participants qui 
ont effectivement reçu un constat d‟infraction, l‟utilisation de ces stratégies leur 
permet de retarder le moment où ils seront confrontés à nouveau aux autorités 
policières.  
 
C‟est pourquoi ces stratégies n‟affectent pas la perception que les 
automobilistes se font de leurs risques de recevoir un constat d‟infraction. Tôt 
ou tard, ils seront punis et ils en sont conscients. Il est plausible que la 
fréquence élevée de leurs comportements délinquants les empêche d‟utiliser 
sans cesse ces tactiques pour contourner les autorités policières; certaines de 
ces stratégies étant peut-être moins utiles que d‟autres dans la vie de tous les 
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jours (Birkbeck et Lafree, 1993; Felson, 2002; LaFree et Birkbeck, 1991; 
Repetto, 1976). Une mauvaise stratégie ou la non-utilisation de stratégie lors 
d‟infractions de la route les mènerait donc à être punis éventuellement et 
n‟affectent ainsi pas particulièrement la perception qu‟ils se forgent de leurs 
risques d‟être arrêté. 
 
Ce résultat peut aussi s‟interpréter par la notion de dissuasion limitée 
particulière, énoncée par Gibbs (1975) et Jacobs (1996) : les délinquants 
estiment que leurs risques de recevoir un constat d‟infraction sont élevés, mais, 
plutôt que d‟arrêter de commettre des infractions au CSR, développent des 
stratégies pour éviter la police. Ainsi, les stratégies qu‟ils utilisent leur évitent 
bon nombre de punitions, malgré qu‟ils demeurent à hauts risques d‟être 
appréhendé, en raison de la fréquence de leurs actes délinquants. En plus, 
lorsque les délinquants développent des stratégies pour éviter la police, ils 
profitent d‟avantage des opportunités criminelles qui s‟offrent à eux.  
 
Ces résultats laissent tout de même supposer que les expériences punitives 
affectent aussi les délinquants. Les punitions ont donc un impact important sur 
les perceptions et les intentions criminelles, contrairement à ce que démontrent 
plusieurs auteurs (Fleiter et al., 2010; Fleiter et Watson, 2006; Freeman et 
Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; 
Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). 
Puisque les événements rares sont plus marquants et qu‟ils reviennent plus 
facilement en mémoire que les événements communs (Erev et al., 2008; Slovic 
et al., 1980; Slovic et al., 1982; Tversky et Kahneman, 1974), les 
automobilistes les plus délinquants ont tendance à se rappeler les conséquences 
négatives des punitions qu‟ils ont subies plutôt que les avantages des stratégies 
qu‟ils utilisent pour éviter la police lors de l‟estimation de leurs risques d‟en 
recevoir une à nouveau.  
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Tout de même, face à ces punitions, plusieurs automobilistes développent des 
stratégies d‟évitement de la police, lesquelles augmentent la probabilité qu‟ils 
commettent à nouveau des infractions au CSR. Elles semblent donc utilisées 
dans un but certain, soit celui de profiter le plus possible des opportunités 
criminelles. Ainsi, ce constat appuie la proposition selon laquelle l‟impunité est 
une expérience recherchée et non pas une expérience routinière.  
 
4.3.4 Expériences vicariantes, personnelles et processus d’apprentissage 
Les analyses réalisées dans la deuxième section des résultats de ce chapitre ont 
finalement démontré qu‟un processus d‟apprentissage est présent chez les 
délinquants de la route, tout comme dans d‟autres formes de délinquance. Les 
participants qui commettent le plus de journées d‟infractions au CSR 
proviennent donc d‟un réseau dans lequel la proportion de pairs délinquants est 
élevée. De façon similaire, ceux qui utilisent des stratégies d‟évitement de la 
police proviennent également d‟un environnement dans lequel les personnes en 
utilisent. Ce résultat démontre que l‟entourage dans lequel les individus 
évoluent leur permet d‟être, ou non, de meilleurs délinquants.  
 
En plus d‟un processus d‟apprentissage des comportements, les résultats de 
cette étude laissent croire que les attitudes antisociales sont transmises entre 
délinquants (Sutherland et Cressey, 1966), ce qui génère une neutralisation ou 
une minimisation des problèmes qui découlent des infractions (Sykes et Matza, 
1957). D‟un côté, les résultats démontrent que les conséquences informelles qui 
proviennent de l‟entourage n‟inquiètent pas les délinquants les plus actifs, ni 
ceux qui proviennent d‟un entourage dans lequel la proportion de pairs 
délinquants est importante. Ils envisagent que les personnes qu‟ils côtoient ne 
changeraient pas d‟opinion à leur propos si elles apprenaient la fréquence à 
laquelle ils commettent des infractions au CSR. D‟un autre côté, les plus 
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délinquants considèrent que les délits routiers ne sont pas graves, ce qui laisse 
supposer qu‟ils minimisent les conséquences qui en découlent (Sykes et Matza, 
1957). Au contraire, ceux qui craignent que leurs pairs changent d‟opinion à 
leur propos perçoivent que les infractions au CSR sont graves.  
 
L‟étude perceptuelle a donc permis d‟estimer à la fois les effets des expériences 
vicariantes et personnelles sur le processus décisionnel des délinquants de la 
route. L‟utilisation des stimuli dissuasifs comme mesure des expériences 
vicariantes s‟est avérée nécessaire pour connaître les effets réels de la 
transmission du message pénal sur les automobilistes. Les stratégies 
d‟évitement de la police ont, pour leur part, présenté l‟avantage de comprendre 
pourquoi certains délinquants sont moins affectés par la menace de la peine qui 
plane alors que les autorités policières sont présentes sur les routes. Des 
groupes d‟individus plus ou moins dissuadables semblent ainsi se révéler dans 
notre échantillon, tout comme dans celui de Pogarsky (2002), bien que les 
analyses réalisées dans cette thèse soient tout à fait différentes.   
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chapitre 5 : Conclusion 
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Cette thèse avait comme objectif principal de vérifier l‟utilité de concevoir 
différemment les principales dimensions de la théorie de la dissuasion. Une 
nouvelle conceptualisation a été proposée, tirant sa source de la théorisation de 
Stafford et Warr (1993) et des études sur la criminologie situationnelle (ou 
environnementale). Afin de répondre aux divers objectifs de l‟étude et de 
mettre à l‟épreuve les propositions théoriques, deux études ont été réalisées. 
D‟abord, une étude au devis quasi-expérimental a été effectuée. L‟effet d‟une 
augmentation de la répression policière à l‟égard des automobilistes sur le 
territoire desservi par le Service de Police de la Ville de Montréal (SPVM) a été 
évalué sur les collisions avec blessés graves et légers. Pour assurer la validité 
des résultats, les analyses ont été effectuées sur des séries témoins, soit celle 
des collisions avec dommages matériels seulement sur le territoire du SPVM et 
celle des collisions avec blessés (graves et légers) sur celui du Service de Police 
de la Ville de Québec (SPVQ). Ensuite, une étude perceptuelle a été réalisée. 
Plus de 450 étudiants ont répondu à un questionnaire concernant leurs 
habitudes de conduite et celles de leurs pairs, les conséquences qui y sont 
associées, ainsi que la perceptions qu‟ils se font des risques de recevoir un 
constat d‟infraction et de leur jugement de la gravité des infractions au Code de 
la sécurité routière (CSR). Cette étude a permis d‟évaluer à la fois les différents 
effets des stimuli dissuasifs environnementaux et des comportements des 
automobilistes sur les diverses conséquences liées à la délinquance de la route, 
aux perceptions et aux intentions délinquantes.  
 
La conclusion de cette thèse se divise en six sections. Dans les trois premières 
sections, les résultats de cette thèse sont rappelés brièvement et leurs 
implications théoriques sont abordées. En réaction à ces résultats, une 
conceptualisation contextuelle de la théorie de la dissuasion est présentée dans 
la quatrième section. Dans la section suivante, quelques implications pratiques 
relevant des résultats obtenus sont exposées. Quant aux limites générales de 
cette thèse, elles sont abordées dans la sixième et dernière section de la 
conclusion.  
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5.1 Générer et détecter des effets dissuasifs : implications 
théoriques 
 
Le premier objectif de cette thèse était d‟évaluer les effets d‟une hausse de la 
répression policière auprès des automobilistes sur les collisions survenues sur le 
territoire du SPVM sur les collisions. Plus précisément, cette équipe visait à 
faire diminuer les collisions avec blessés sur le territoire qu‟elle dessert.  
 
Deux principaux résultats ressortent de cette étude. Premièrement, il a été 
démontré que la mise sur pied de l‟équipe de sécurité routière et circulation 
(ÉSRC) en février 2006 a fait augmenter significativement le nombre 
d‟opérations policières réalisées sur le territoire desservi par le SPVM et, ainsi, 
la quantité de constats d‟infraction émis aux automobilistes. Les activités 
policières sont demeurées stables par la suite. Deuxièmement, les résultats ont 
déterminé que la mise sur pied de l‟ÉSRC s‟est soldée par une baisse des 
collisions avec blessés graves et légers. Cet impact affectant uniquement les 
collisions avec blessés sur le territoire desservi par le SPVM, a été graduel. 
 
Ainsi, contrairement à ce qu‟affirment certains auteurs (Huff et Stahura, 1980; 
Jacob et Rich, 1980; Kelling et al., 1974; Levine, 1975; Pratt et Cullen, 2005; 
Spellman et Brown; 1984), la présente thèse soutient que la peine, soit 
l‟émission d‟un constat d‟infraction, peut produire un effet dissuasif et faire 
diminuer la fréquence des comportements délinquants (Ehrlich, 1975; Ehrlich, 
1996). Toutefois, cet effet n‟est détectable que si certaines conditions sont 
respectées. Le succès de l‟ÉSRC réside donc dans la présence de plusieurs 
éléments essentiels, lesquels permettent d‟identifier trois conditions nécessaires 
à la production d‟effets dissuasifs et à leur détection.  
 
151 
 
  
Identifier le problème et ses causes. L‟ÉSRC s‟est attaquée aux collisions avec 
blessés sur le territoire du SPVM en raison de l‟augmentation des collisions 
dans les années précédentes. Les autorités policières ont, par la suite, ciblé 
plusieurs infractions qui engendrent un risque accru de collisions avec blessures 
comme les excès de vitesse et le défaut de s‟immobiliser à un feu rouge (Evans, 
2004; Petridou et Moustaki, 2000). L‟identification des comportements à risque 
permet dès lors de formuler des objectifs clairs et précis, tel que l‟a fait le 
SPVM. En augmentant les opérations de sécurité routière et l‟émission de 
constats d‟infraction, les autorités policières se sont assurées que leurs actions 
se solderaient par une baisse des collisions avec blessés (Apel et Nagin, 2011a; 
Blais et Gagné, 2010; Kelling et al., 1974; Sherman, 1997).  
 
Atteindre les conditions nécessaires à la production d’effets dissuasifs 
supplémentaires. L‟ÉSRC a généré une hausse importante des opérations 
policières en matière de sécurité routière, produisant un contexte propice à 
l‟étude des conditions nécessaires à la diminution des comportements 
délinquants et, ainsi, à la détection des effets dissuasifs. Tel que rapporté dans 
le troisième chapitre, les opérations radar et le nombre de constats émis pour 
excès de vitesse ont plus que doublé suite à l‟introduction de l‟ÉSRC. Des 
hausses respectives de 124% et 189% ont été observées. Ce contexte s‟est 
maintenu pour l‟ensemble de la période expérimentale, soit de février 2006 à 
décembre 2007 (23 mois). Ces données nous ont permis d‟étudier la nature et 
l‟intensité des activités policières, tel que le suggérait Sherman (1992). 
 
Ainsi, les effets dissuasifs sont détectables lorsque deux conditions sont 
réunies. D‟une part, le risque d‟être puni doit être augmenté substantiellement, 
c‟est-à-dire qu‟il doit être majoré à la hausse par rapport à son niveau antérieur 
(Chamlin, 1991; Ross, 1973; Ross, 1992). Contrairement aux auteurs qui ont 
proposé que les seuils objectifs devraient varier de 10% à 50% (Bayley, 1976; 
Brown, 1978; Tittle et Rowe, 1974; Yu et Liska, 1993), le risque devrait plutôt 
être considéré en termes relatifs. Il doit donc être étudié à partir des variations 
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dans le temps et non dans l‟espace. Ainsi, seule une hausse relative du risque 
d‟arrestation – il est ici question de le doubler – serait susceptible de produire 
un effet dissuasif qui soit détectable. Une étude récente suggère cependant 
qu‟un manque à gagner sur le plan de l‟émission de constats pourrait être 
compensé par des campagnes de sensibilisation (Gagné et Blais, 2011). Par 
contre, les résultats des synthèses systématiques laissent supposer que les 
campagnes employées seules ne pourraient pas produire un tel effet 
(Delhomme et al., 2000).   
 
D‟autre part, l‟augmentation du risque de punition doit être maintenue sur une 
longue période de temps afin que les délinquants potentiels en prennent 
connaissance et la considèrent comme étant crédible (Ross, 1992). Les 
initiatives policières en matière de sécurité routière doivent donc s‟inscrire dans 
une perspective à long terme. Tel qu‟observé par Sherman (1990), les 
opérations coups de poing n‟auraient d‟ailleurs que des effets temporaires sur la 
criminalité. Il est également à noter que l‟ÉSRC a déployé ses ressources sur 
l‟ensemble du territoire du SPVM, limitant ainsi les possibles effets de 
déplacement spatial. Enfin, la présente condition est cohérente avec les 
observations d‟autres chercheurs qui stipulent que les perceptions du risque 
d‟arrestation se modifient graduellement et non de façon immédiate 
(Kovandzic et Sloan, 2002; Levitt, 2002; Marvell et Moody, 1996).  
 
Ainsi, une augmentation significative et maintenue du risque permet de 
produire des effets dissuasifs supplémentaires à ceux déjà existants, si tel était 
le cas précédemment, et de les détecter. En présence d‟une tendance stable des 
opérations policières et de la criminalité, il est plus ardu de discerner les effets 
dissuasifs, sans qu‟ils soient pour autant inexistants. Effectivement, il serait 
alors plutôt question d‟un usage optimal des ressources policières, lesquelles 
arriveraient à maintenir la fréquence des comportements délinquants à un coût 
social acceptable (Becker, 1974; Ehrlich, 1975).  
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Déterminer une unité d’agrégation favorisant la détection d’effets dissuasifs. 
La détection de l‟effet dissuasif n‟est possible que si l‟unité d‟agrégation rend 
compte de façon optimale de la manière dont le message pénal est transmis à la 
population. Pour ce faire, quelques chercheurs ont identifié la juridiction 
policière comme étant l‟unité spatiale par excellence pour agréger les données, 
car elle permet de bien délimiter le champ d‟action des policiers et ses limites 
(Kane, 2006; Klinger, 1997). Par exemple, les résultats de cette thèse ont 
montré que le message pénal transmis sur le territoire du SPVM et sur celui du 
SPVQ est différent, malgré qu‟ils appliquent tous deux les mêmes règlements. 
Le premier corps de police a effectivement augmenté considérablement le 
nombre de constats d‟infraction émis pendant la période à l‟étude, alors que ce 
ne fût pas le cas pour le SPVQ. Ainsi, les chercheurs désirant évaluer l‟effet des 
opérations policières doivent donc nécessairement se questionner sur l‟unité 
d‟agrégation à étudier et s‟assurer que le message pénal y est transmis de 
manière homogène et optimale (Blais et Gagné, 2010; Kane, 2006).   
 
Les deux premières propositions de cette thèse sont  appuyées par les résultats 
de la première étude. D‟un côté, une condition d‟agrégation doit être respectée 
afin que les effets soient détectables. L‟unité d‟agrégation, en l‟occurrence la 
juridiction policière, doit refléter de manière homogène l‟exposition au 
message pénal. D‟un autre côté, le risque doit être augmenté suffisamment par 
rapport à son niveau antérieur et maintenu sur une longue période de temps 
pour que des effets dissuasifs supplémentaires soient générés et qu‟ils puissent 
être détectés. Les délinquants et les délinquants potentiels de la route sont, 
ainsi, davantage exposés au message pénal et en viennent à considérer la 
menace de la peine comme étant crédible.  
 
La troisième proposition de la thèse, soit celle de concevoir l‟exposition au 
message pénal dans une perspective situationnelle, est aussi appuyée en partie 
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par les résultats de la première étude. Effectivement, l‟utilisation du nombre 
brute de constats d‟infraction émis et d‟opérations radar effectuées, plutôt que 
du taux d‟arrestation, a permis de dresser un portrait du risque auquel étaient 
exposés les automobilistes. Les variations dans les tendances de ces données 
reflètent les réels changements qu‟ils ont pu percevoir pendant qu‟ils étaient sur 
la route. Les résultats de l‟étude perceptuelle nous laissent aussi entrevoir que 
l‟étude de la nature et de l‟intensité des activités policières permet de mieux 
cerner les liens entre le risque et la perception que les automobilistes s‟en font.  
  
5.2 Les effets des expériences vicariantes : implications 
théoriques 
 
Le deuxième objectif de cette thèse était d‟estimer les relations entre les 
expériences vicariantes et les comportements, perceptions et intentions 
délinquantes des personnes. Les expériences vicariantes ont été définies comme 
étant celles vécues par les autres, mais dont un individu a connaissance, soit 
parce qu‟elles lui ont été rapportées ou parce qu‟il en a été témoin. Elles ont été 
mesurées de trois façons différentes; via les stimuli dissuasifs dans 
l‟environnement (les opérations policières visibles), les expériences punitives 
des pairs et les stratégies de ces derniers pour éviter la police. Les résultats de 
cette thèse ont démontré que les effets des expériences vicariantes sur les 
individus sont de trois ordres : 1) les pairs délinquants et les comportements 
qu‟ils adoptent influencent les comportements des individus; 2) les stimuli 
dissuasifs ont un impact sur les expériences punitives et d‟impunité; et 3) les 
stimuli dissuasifs influencent les perceptions et, ainsi, les intentions 
délinquantes. Les implications théoriques de ces résultats sont soulevées dans 
cette section.  
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5.2.1 Les effets des expériences punitives et d’impunité des pairs sur les 
automobilistes 
Les expériences vécues par les pairs présentent des effets variés sur les 
automobilistes. D‟un côté, les résultats ont démontré que les délinquants de la 
route proviennent d‟un entourage dans lequel les individus qui en font partis 
sont semblables : ils reproduisent les comportements, ainsi que les stratégies 
d‟évitement de la police que leurs pairs adoptent. Ils adoptent aussi une attitude 
plus délinquante que la majorité : ils ont peu de remords et ne perçoivent pas la 
délinquance routière comme étant un problème. D‟un autre côté, les constats 
d‟infraction qu‟ont reçus les pairs des participants n‟ont aucun impact sur ces 
derniers.  
 
Les résultats confirment donc, en partie, les hypothèses de Stafford et Warr 
(1993) concernant les expériences vicariantes; seules les expériences positives 
des pairs influencent les individus. Ces constats appuient ceux de plusieurs 
autres auteurs qui ont, eux aussi, mis à l‟épreuve la conceptualisation de la 
théorie de la dissuasion de Stafford et Warr (1993) (Fleiter et Watson, 2006; 
Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Pogarsky, 
2002; Sitren et Aplegate, 2007). Les résultats présentent deux implications 
principales.  
 
La délinquance routière est influencée par les groupes sociaux. Les 
comportements des pairs délinquants influencent les automobilistes, de la 
même façon qu‟ils le font pour d‟autres formes de délinquance (Warr, 2002; 
Warr et Stafford, 1991). Même si la délinquance de la route est régulièrement 
réalisée de façon individuelle, elle représente un phénomène de groupe. Les 
comportements individuels sont donc influencés par l‟entourage dans lequel 
une personne évolue. Les résultats de cette thèse appuient donc les théories 
relatives aux pairs délinquants; celles concernant l‟apprentissage (Bandura, 
1977; Sutherland et Cressey, 1966) et la neutralisation (Sykes et Matza, 1957).  
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D‟un côté, les résultats de cette thèse appuient l‟hypothèse selon laquelle les 
comportements délinquants sont appris et, ce, de la même façon que n‟importe 
quel autre apprentissage s‟effectue, c‟est-à-dire lors d‟interactions avec les 
autres (Sutherland et Cressey, 1966). Notamment, les délinquants potentiels 
doivent apprendre les techniques pour accomplir un délit, ainsi que les 
stratégies pour éviter de se faire punir (Burgess et Akers, 1966). Cet 
apprentissage est réalisé, en partie, par l‟observation des comportements 
qu‟adoptent les pairs et les conséquences qui en résultent (Bandura, 1977). Les 
résultats de cette thèse démontrent que les pairs délinquants sont très peu punis. 
Les automobilistes qui les côtoient imitent ou répètent donc les comportements 
routiers et les stratégies d‟évitement que leur entourage utilise. Or, si les pairs 
avaient été régulièrement punis, force est de croire, selon Bandura (1977), que 
les comportements et tactiques d‟évitement n‟auraient pas été choisis.  
 
D‟un autre côté, les attitudes délinquantes sont aussi transmises d‟un individu, 
ou d‟un groupe d‟individus, à un autre (Sutherland et Cressey, 1966). Ces 
attitudes ont comme conséquence de rationaliser les comportements 
délinquants adoptés (Sykes et Matza, 1957). À cet égard, cette thèse démontre 
que les personnes qui proviennent d‟un environnement délinquant présentent 
peu ou pas de remords lorsqu‟elles commettent une infraction au CSR, en plus 
de ne pas percevoir la délinquance routière comme étant un problème. Les 
délinquants nient ainsi les dommages qu‟ils causent; puisque, si les infractions 
ne sont pas graves, il ne peut pas y avoir de tort (Sykes et Matza, 1957).  
 
En évaluant les impacts qu‟ont les pairs sur les comportements et attitudes des 
automobilistes, il a donc été possible de différencier les effets d‟apprentissage 
de ceux de la rationalisation que se font les délinquants de leurs activités.  
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Les délinquants de la route sont optimistes. Les individus ont généralement 
tendance à considérer qu‟ils ont plus de chances de vivre des événements 
positifs que les autres et que les événements négatifs risquent moins souvent de 
leur arriver (Weinstein, 1980; Weinstein, 1982; Weinstein, 1987; Weinstein, 
Marcus et Moser, 2004). Cette thèse de l‟optimisme comparatif semble 
appuyée par les résultats selon lesquels les automobilistes ne sont pas affectés 
par les constats d‟infraction qu‟ont reçus leurs pairs. Par contre, il est aussi 
probable que les expériences vicariantes de punition soient trop peu 
nombreuses pour que les délinquants les considèrent comme étant le signe d‟un 
risque quelconque d‟arrestation. Ils ne devraient donc pas, dans ce cas-ci, 
adapter leurs comportements en conséquence (Piquero et Pogarsky, 1998; 
Pogarsky et Piquero, 2002). Une menace de la peine plus sérieuse devrait, par 
conséquent, avoir l‟effet contraire.  
 
5.2.2 Les effets des stimuli dissuasifs sur les automobilistes 
Les stimuli dissuasifs présentent des effets diversifiés sur les automobilistes. 
D‟un côté, les plus délinquants ne sont pas affectés par ces stimuli ni dans leurs 
comportements, ni dans les remords qu‟ils vivent, ni dans la perception qu‟ils 
se font des risques qu‟ils courent. Or, les personnes qui ont déjà reçu un constat 
d‟infraction, de leur côté, sont touchées par ces stimuli. En effet, la perception 
que ces individus ont de leurs risques d‟être puni est influencée par  leurs 
expériences antérieures. Dans ce sous-groupe, ceux qui observent plus 
d‟opérations policières perçoivent que leurs risques d‟être puni à nouveau sont 
plus élevés.  
 
D‟un autre côté, les stimuli dissuasifs influencent les  automobilistes dans leurs 
attitudes et perceptions. Ceux qui observent plus d‟opérations policières ont 
l‟impression que leurs pairs changeraient d‟opinion en apprenant qu‟ils 
commettent des infractions au CSR. Les stimuli dissuasifs influent aussi à la 
hausse la gravité perçue des délits qui, à son tour, fait augmenter la perception 
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du risque de recevoir un constat d‟infraction. Pour qu‟un effet dissuasif soit 
généré au plan individuel, cette deuxième perception doit atteindre un certain 
seuil. À un  niveau assez élevé de risques perçus, les individus ont des 
intentions délinquantes à la baisse, tel que le mentionnait Loughran et ses 
collègues (2011).  
 
Les constats de cette thèse concernant les effets des stimuli dissuasifs 
confirment que l‟environnement dans lequel évoluent les individus influence 
généralement la conception qu‟ils s‟en font (Pervin, 1978). Quatre observations 
centrales en découlent.  
 
La conception situationnelle des expériences vicariantes. Les résultats 
confirment l‟importance d‟intégrer les notions de criminologie situationnelle 
aux dimensions de la dissuasion (Cusson, 1993a). Tel que rapporté 
précédemment, les stimuli dissuasifs présentent des effets diversifiés sur les 
automobilistes. Les auteurs qui ont mis à l‟épreuve les hypothèses de Stafford 
et Warr (1993) n‟ont pas pu détecter ces effets en raison de la définition 
restrictive qu‟ils avaient de la notion d‟expérience vicariante (Fleiter et al., 
2010; Fleiter et Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et 
Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren 
et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). Contrairement à la majorité des 
chercheurs, Stafford et Warr (1993) ne limitent pas leur définition de ces 
expériences à celles qui ont été rapportées par les pairs. Ils mentionnent 
qu‟elles peuvent provenir également d‟autres individus que les pairs.   
 
Lafree et Birkbeck (1991) identifient d‟ailleurs la possibilité que les 
délinquants et les délinquants potentiels soient témoins de ce que vivent 
d‟autres personnes et qu‟ils puissent, ainsi, cumuler des informations sur les 
risques d‟arrestation qu‟ils courent. Les stimuli dissuasifs présentent cet 
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avantage de fournir des informations aux automobilistes à propos des 
expériences punitives que vivent les délinquants qui leur sont inconnus. Les 
opérations policières transmettent donc le message pénal et permettent 
d‟augmenter la perception que se font des individus de leurs risques d‟être 
arrêté (Bentham, 1789/2011).    
 
Les divers effets du message pénal. Le message pénal transmis par les 
opérations policières renforce les effets de mécanismes autres que dissuasifs. 
Les stimuli peuvent aussi éduquer et sensibiliser la population (Andenaes, 
1974; Gibbs, 1975). En arrêtant certains automobilistes aux yeux de tous, les 
policiers démontrent qu‟ils sont conséquents et punissent les comportements 
problématiques. Ces arrestations sont nécessaires pour engendrer un 
changement de jugement dans la population quant à la gravité de certains délits 
(Gibbs, 1966; Silberman, 1965). Sans arrestation, les individus ne 
considéreraient pas les opérations policières comme étant crédibles (Andenaes, 
1974; Andenaes, 1978). Dès lors que les autorités augmentent les opérations 
policières et les arrestations pour contrer certains délits, elles envoient donc le 
message que ceux-ci sont graves et inacceptables socialement (Blais et Ouimet, 
2005; Gibbs, 1966; Silberman, 1965).  
 
La distinction entre les effets dissuasifs et les effets expérientiels. Les analyses 
réalisées auprès du sous-groupe de personnes punies ont permis de dissocier les 
effets dissuasifs des effets expérientiels. Selon plusieurs auteurs, la punition n‟a 
aucun impact sur les délinquants (Fleiter et al., 2010; Fleiter et Watson, 2006; 
Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 
1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 
2009). Certains vont même jusqu‟à penser que les délinquants interprètent cette 
expérience comme une malchance (Piquero et Pogarsky, 2002). Les résultats de 
cette thèse ont démontré le contraire. Ils suggèrent plutôt que la peine est 
nécessaire pour que la menace provenant des stimuli dissuasifs influence les 
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délinquants. Dès lors qu‟ils ont été punis, l‟observation d‟opérations policières 
affecte à la hausse la perception qu‟ils se font de leurs risques de recevoir un 
constat d‟infraction. Ce résultat appuie celui d‟Apel et ses collègues (2009) : 
les élèves de leur étude changeaient leur perception des conséquences 
auxquelles ils étaient confrontés une fois qu‟ils avaient été punis. 
 
Par contre, il est vrai que la menace qui provient des stimuli dissuasifs n‟est pas 
prise en compte par l‟ensemble des délinquants. Ils sont plus à l‟affût que les 
autres automobilistes, mais n‟y réagissent pas. Les nombreuses expériences 
d‟impunité que les automobilistes vivent créent un sentiment de confiance et ils 
en viennent à considérer que la menace de la peine provenant des autorités 
policières n‟est pas crédible (Apel et Nagin, 2011a; Minor et Harry, 1982; 
Paternoster, 1988).    
 
Effet de seuil et perception des risques d’être puni. Plusieurs chercheurs 
affirment que les risques objectifs d‟être arrêté doivent atteindre un seuil 
minimal pour faire diminuer la criminalité (Bayley, 1976; Brown, 1978; Tittle 
et Rowe, 1974). Au contraire, la présente thèse identifie plutôt que les risques 
doivent être relativement augmentés par rapport à leur niveau antérieur
30
 et que 
les opérations policières doivent affecter suffisamment la perception des 
risques d‟arrestation pour générer un effet dissuasif. Les résultats ont démontré 
la présence d‟un effet de seuil entre la perception des risques de recevoir un 
constat d‟infraction et les intentions délinquantes; à partir d‟un niveau 
relativement élevé de cette perception, les intentions délinquantes diminuent. 
Ce constat est cohérent avec la théorie de la dissuasion telle qu‟elle a été 
énoncée à l‟origine : sans une perception élevée des risques d‟être arrêté, aucun 
effet dissuasif n‟est possible (Beccaria, 1764/1963; Gibbs, 1979). Là où la 
                                                          
30
 Nous ne reviendrons pas sur ce premier constat puisqu‟il a déjà fait l‟objet 
d‟une interprétation au début de ce chapitre de conclusion.  
161 
 
  
théorie de la dissuasion échouait jusqu‟à très récemment, c‟est dans 
l‟explication de ce qui fait augmenter cette perception des risques.  
 
L‟ensemble des expériences vicariantes, vécues par des pairs ou des personnes 
inconnues, présentent donc des effets multiples sur les automobilistes. D‟un 
côté, le processus d‟apprentissage des comportements et des attitudes 
délinquants provient des pairs. D‟un autre côté, les stimuli dissuasifs dans 
l‟environnement affectent les perceptions des individus. Ils changent le 
jugement qu‟ont les automobilistes de la gravité des infractions au CSR. Les 
opérations policières modifient aussi à la hausse la perception que se font les 
individus de leurs risques d‟être arrêté, mais à la condition qu‟ils l‟aient déjà  
été. Une conception contextuelle des expériences vicariantes présente alors 
comme avantage de mieux comprendre les différentes influences des 
informations disponibles aux délinquants et délinquants potentiels.  
 
5.3 Les effets des expériences personnelles : Implications 
théoriques 
Le troisième, et dernier, objectif de cette thèse était de sous-peser l‟importance 
relative des expériences personnelles dans le processus décisionnel du 
délinquant. Celles-ci ont été mesurées par l‟entremise des comportements 
délinquants, des punitions formelles (constat d‟infraction) et informelles 
(remords et blâmes provenant de l‟entourage), de même que de l‟impunité 
(stratégies d‟évitement de la police). Les résultats de cette thèse ont démontré 
que les expériences personnelles s‟affectent entre elles et qu‟elles ont des 
impacts sur les perceptions, ainsi que sur les intentions délinquantes. Les 
implications théoriques concernant ces constats sont interprétées dans les 
sections suivantes.  
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5.3.1 Les effets des comportements délinquants, d’évitement et de leurs 
conséquences sur les autres expériences personnelles 
Les automobilistes les plus délinquants adoptent des comportements typiques 
sur la route et vivent les conséquences qui en découlent : ils utilisent plusieurs 
stratégies pour éviter la police, mais ils sont aussi plus à risque de recevoir un 
constat d‟infraction. Par contre, ils ne présentent aucune crainte que leurs pairs 
changent d‟opinion en apprenant qu‟ils commettent des infractions au CSR et 
ne ressentent pas de remords non plus lorsqu‟ils passent à l‟action.  
 
Les délinquants sont affectés de deux façons différentes lorsqu‟ils reçoivent un 
constat d‟infraction. La majorité d‟entre eux développe encore plus de 
stratégies pour éviter d‟avoir à subir une autre peine. Par contre, certains 
développent aussi des remords et, ce, principalement si le constat d‟infraction a 
engendré des conséquences sérieuses par rapport à leur revenu annuel. Trois 
implications théoriques découlent de ces résultats. 
 
L’effet réactif à la peine. L‟hypothèse selon laquelle la peine prévient la 
récidive ou diminue la fréquence des comportements délinquants a été infirmée 
dans plusieurs études sur la théorie de la dissuasion (Fleiter et al., 2010; Fleiter 
et Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; 
Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 
2007; Watling et al., 2009). Pourtant, plusieurs délinquants, en réaction à une 
punition, développent de nouvelles stratégies pour éviter la police. Certains 
automobilistes continuent donc de commettre des infractions au CSR et ne 
respectent toujours pas les règles. Il est vrai que ce résultat ne confirme pas non 
plus la théorie de la dissuasion et semblent un échec des opérations policières. 
En plus de diversifier les stratégies qu‟ils utilisent pour éviter les autorités, ils 
changent de lieux et/ou d‟heures auxquels ils commettent des délits après avoir 
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reçu un constat d‟infraction. Par exemple, dans l‟étude perceptuelle, les 
répondants ont mentionné ne pas respecter les feux rouges principalement le 
soir tard ou la nuit et brûler des arrêts dans les petites rues où la circulation est 
moins dense. Or, les collisions routières les plus graves surviennent 
généralement le soir tard et la nuit (Blais et Ouimet, 2005) et les collisions dans 
lesquelles sont impliquées des enfants ou des piétons surviennent 
habituellement dans les secteurs résidentiels (Brenac et Millot, 2001). Ces 
stratégies d‟évitement de la police augmenteraient donc possiblement le risque 
d‟être impliqué dans une collision. Lorsqu‟elles sont développées en réaction 
aux activités policières, elles représentent donc un effet complètement contraire 
à ce qui est prévu par les autorités.    
 
L’effet dissuasif de la sévérité subjective de la peine. Beccaria (1763/1964) 
affirmait que pour être dissuasive, la sévérité de la peine devait être 
proportionnelle au crime pour lequel elle est donnée. Les chercheurs qui ont 
mis cette hypothèse à l‟épreuve se sont pourtant butés régulièrement à une 
absence de résultats significatifs, allant même jusqu‟à affirmer que la 
communauté scientifique devait se faire à l‟idée et accepter l‟hypothèse nulle 
(Doob et Webster, 2003).  
 
Les résultats de cette thèse ont démontré, qu‟au contraire, la sévérité de la peine 
affectait ceux qui la recevaient dans la mesure où elle était élevée par rapport à 
leur revenu. Cette condition est nécessaire pour que les délinquants ressentent 
des remords lorsqu‟ils commettent une infraction au CSR. L‟impact de la peine 
dépend donc des individus qui la reçoivent : c‟est la sévérité subjective qui 
présente des effets dissuasifs. En ce sens, les résultats de la thèse appuient les 
hypothèses de Teevan (1976) et de Grasmick et Bryjak (1980), lesquels 
mentionnent que ce sont les conséquences que la punition génère pour chaque 
personne qui engendrent des effets dissuasifs.  
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Ce résultat renforce aussi la proposition de Von Hirsch (1985) selon laquelle ce 
serait la privation matérielle qui préviendrait le crime. Selon cet auteur, les 
individus sont privés matériellement lorsqu‟ils ont une peine de détention. Or, 
la sévérité subjective d‟une contravention permet d‟entrevoir que la même 
peine peut être plus ou moins sévère pour des individus différents, c‟est-à-dire 
qu‟elle peut causer plus ou moins de privation matérielle si elle est appliquée. 
Si le ratio entre les revenus et les coûts réels de la peine est faible, il risque 
d‟engendrer davantage de privation que s‟il est élevé. Les peines ne devraient 
ainsi pas être déterminées d‟avance, quoiqu‟elles doivent demeurer 
proportionnelles à la gravité de l‟action et à la culpabilité du délinquant (Von 
Hirsch, 1983).   
 
L’impunité est une expérience recherchée. Stafford et Warr (1993) ont intégré à 
la théorie de la dissuasion la notion d‟impunité, indiquant son importance pour 
ceux qui ne sont pas ou peu punis. Ils mentionnent que ce type d‟expériences a 
des effets neutralisant sur les individus, ce qui n‟est pas faux. Les études 
qualitatives sur le succès ont démontré que les délinquants cherchent, avec le 
plus de façons différentes, à éviter les policiers (Cherbonneau et Copes, 2000; 
Cross, 2000; Gabor et al., 1987; Holt et al., 2009; Jacobs, 1996; Tremblay, 
1986).  
 
Les constats de la thèse à cet effet sont de deux ordres. D‟un côté, les résultats 
ont démontré que les expériences d‟impunité sont recherchées par les 
délinquants. Le nombre de stratégies utilisées varie en fonction de la fréquence 
des comportements délinquants : ceux qui commettent plus d‟infractions au 
CSR développent plus de tactiques. Ces personnes visent à profiter des 
opportunités criminelles en toute impunité. D‟un autre côté, les expériences 
d‟impunité semblent être recherchées et ne sont pas uniquement le fruit du 
hasard, contrairement à ce que certains affirment (Fleiter et al., 2010; Fleiter et 
Watson, 2006; Freeman et Watson, 2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero 
165 
 
  
et Paternoster, 1998; Piquero et Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; 
Watling et al., 2009). L‟utilisation des stratégies pour éviter la police permet 
effectivement aux automobilistes de repousser le moment où ils recevront une 
contravention; pour chaque stratégie utilisée, ils se permettent environ une 
douzaine de jours supplémentaires d‟infractions.  
 
Ainsi, ces stratégies sont particulièrement utiles dans l‟étude des effets 
dissuasifs de la peine puisque la théorie de la dissuasion sous-tend que les 
délinquants effectuent un calcul coûts-bénéfices lorsqu‟ils passent à l‟action 
(Beyleveld, 1979). Les tactiques développées par les automobilistes reflètent 
que les délinquants tentent, de façon réfléchie, d‟éviter la punition. 
 
5.3.2 Les effets des comportements délinquants, d’évitement et de leurs 
conséquences sur les perceptions et les intentions délinquantes 
Plus les automobilistes commettent fréquemment des infractions au CSR, plus 
ils considèrent que leurs risques d‟être puni sont élevés. Par contre, cette 
perception ne les affecte pas vraiment jusqu‟à un certain seuil : ils sont 
effectivement prêts à affronter les risques qu‟ils courent puisque leurs 
intentions délinquantes sont très élevées. Elles le sont encore plus s‟ils utilisent 
différentes stratégies d‟évitement de la police. Ainsi, bien que ces tactiques ne 
garantissent pas une impunité complète et que les délinquants soient parfois 
punis, elles leur fournissent la possibilité de profiter suffisamment des 
opportunités pour qu‟ils continuent de commettre des infractions au CSR. Les 
implications théoriques qui découlent de ces constats sont de trois ordres.  
 
Les délinquants sont réalistes. Selon Kleck et ses collègues (Kleck et Barnes, 
2008; Kleck et Barnes, 2010; Kleck et al., 2005), la perception des risques que 
se forgent les individus ne seraient aucunement liée aux risques qu‟ils courent 
réellement. Au contraire, les résultats de cette thèse permettent de conclure 
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qu‟ils sont plutôt conscients de leurs risques d‟arrestation. Par contre, il leur a 
été demandé d‟évaluer leurs risques d‟être arrêté pour l‟ensemble des délits 
qu‟ils commettent plutôt que pour un seul. Bouchard (2005) mentionne que les 
délinquants font cette évaluation de façon temporelle, c‟est-à-dire qu‟ils 
évaluent leurs risques d‟être arrêté s‟ils continuent à commettre des infractions 
à la même fréquence pendant une certaine période de temps.  
 
La conclusion qui peut en être tirée est que les délinquants savent à quoi ils 
sont confrontés, mais qu‟ils décident généralement de ne pas modifier leurs 
comportements en conséquence. Le jeu en vaut donc la chandelle. Il est 
probable qu‟ils considèrent que de faire face à un constat d‟infraction pour tous 
les délits qu‟ils ont commis est légitime, mais que la conséquence n‟est pas 
assez importante pour qu‟ils changent leurs habitudes.  
 
L’effet neutralisant de l’expérience d’impunité. Jusqu‟à présent, les auteurs qui 
se sont intéressés à étudier les effets des expériences d‟impunité ont considéré 
que chacune de ces expériences était similaire. Ils en sont donc venus à la 
conclusion que ces expériences avaient des effets neutralisant sur les intentions 
délinquantes, c‟est-à-dire qu‟ils considèrent que leurs risques d‟arrestation sont 
très faibles et, qu‟ainsi, ils peuvent continuer à commettre des délits à la même 
fréquence (Fleiter et al., 2010; Fleiter et Watson, 2006; Freeman et Watson, 
2006; Paternoster et Piquero, 1995; Piquero et Paternoster, 1998; Piquero et 
Pogarsky, 2002; Sitren et Aplegate, 2007; Watling et al., 2009). Les résultats de 
cette thèse sont similaires aux leurs en ce sens où plus le nombre de stratégies 
qu‟utilisent les délinquants pour éviter la police est élevé, plus la probabilité 
que les automobilistes commettent à nouveau des infractions au CSR l‟est 
aussi. Au contraire, les intentions des individus qui n‟en utilisent pas et qui ont 
été, en plus, punis sont beaucoup moins élevées. La différence entre les deux 
conclusions réside dans la façon de concevoir les expériences d‟impunité. Elles 
ne sont pas toutes équivalentes. Les expériences d‟impunité vécues alors qu‟un 
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automobiliste utilisait une stratégie pour éviter la police n‟ont visiblement pas 
les mêmes impacts que celles vécues au hasard, alors que le délinquant était 
simplement au bon endroit au bon moment (Tremblay, 2010). Ces stratégies lui 
permettent de s‟adapter et de pouvoir continuer à profiter des opportunités 
criminelles (Cornish, 1994).  
 
Les risques doivent être concrets pour être crédibles aux yeux des délinquants. 
Les expériences de punition formelle que vivent personnellement les 
délinquants demeurent les seules ayant un pouvoir dissuasif. Il ne suffit pas que 
de créer un climat menaçant pour qu‟ils ajustent leurs perceptions et leurs 
intentions en conséquence. Les risques doivent être très concrets, c‟est-à-dire 
que tant que les automobilistes n‟ont pas vécu personnellement la punition, ils 
ne la considèrent pas assez probable pour s‟y adapter. Bien qu‟ils aient 
connaissance des risques qu‟ils courent, ils sont prêts à y faire face, jusqu‟à ce 
qu‟ils subissent les conséquences de leurs gestes. Ces résultats confirment, en 
partie, les hypothèses de Beccaria (1763/1964) et de Stafford et Warr (1993) à 
propos des effets dissuasifs spécifiques qu‟engendrent les punitions chez ceux 
qui les subissent.  
 
5.4 Vers une conceptualisation contextuelle de la théorie de la 
dissuasion 
 
À la lumière des résultats obtenus et des écrits antérieurs, une nouvelle 
conceptualisation de la théorie de la dissuasion est exposée dans cette section. 
Elle présente trois avantages. Premièrement, elle tient compte des conditions 
nécessaires à la production d‟effets dissuasifs détectables, c‟est-à-dire d‟une 
hausse relative et soutenue du risque d‟être arrêté (Ross, 1992). Deuxièmement, 
elle soulève l‟importance de prendre en considération les informations 
accessibles aux individus comme moyen de transmettre le message pénal 
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(Bentham, 1789/2011). Finalement, le nouvel énoncé prend en compte les 
autres effets produits par la peine, c‟est-à-dire les stratégies déployées par les 
délinquants pour éviter cette dernière (Tremblay, 2010), le processus éducatif 
qu‟elle engendre (Andenaes, 1974; Andenaes, 1978; Blais et Beaudoin, 2008; 
Gibbs, 1975), ainsi que les remords et la honte qu‟elle génère (Grasmick et 
Bursik, 1990; Grasmick et al., 1993).  
 
En s‟inspirant de la conceptualisation de Stafford et Warr (1993), le modèle de 
la théorie énoncée est dépeint par les figures 8 et 9. Pour simplifier la lecture, 
certaines relations ont été omises volontairement. Leur importance et leur 
interprétation ont principalement été discutées précédemment, dans le Chapitre 
4.  
 
Afin de produire davantage d‟effets dissuasifs et de faire diminuer la fréquence 
des comportements délinquants, il est nécessaire d‟augmenter de façon 
substantielle le nombre de constats d‟infraction émis et, ce, sur une longue 
période de temps. Cette condition est essentielle pour que le message pénal soit 
crédible aux yeux des délinquants et des délinquants potentiels. Les 
automobilistes seront ainsi exposés à plus de stimuli dissuasifs (liens « 1 »).  
 
Suite à une hausse de la répression policière, les délinquants et délinquants 
potentiels observeront donc plus de stimuli dissuasifs et seront plus susceptibles 
d‟être arrêté (liens « 1 »). Dans ce contexte, trois processus s‟opèrent en 
fonction des expériences des automobilistes. Le premier processus (liens « 2 ») 
s‟applique à ceux qui commettent peu de délits de la route, qui n‟ont jamais 
vécu personnellement d‟expérience punitive formelle, mais qui sont exposés à 
des stimuli dissuasifs. Ces individus en viendront à être sensibilisés aux 
problèmes de sécurité routière, directement ou indirectement, via les punitions 
informelles, ce qui aura deux conséquences. D‟une part, ils reverront à la baisse  
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Expériences personnelles
Punitions 
formelles
Stimuli 
dissuasifs
Perception de la 
gravité de 
l’infraction
Perception des 
risques 
d’arrestation
Intentions 
délinquantes
Risque relatif
  1-2-3 
(+)
Punitions 
informelles1-2-3
(+)
1-3 
(+)
2 (-)
2-3 (+)
2-3 (+ -)
3 (+)
3 (+)
3
(+)
   3 (+)
2-3 (+)
2 (+)
3 (+)
2 (+)
Figure 8. Modèle théorique final (1)                              Relation directe                                 Relation conditionnelle 
1 = Processus dissuasifs qui découlent d’une augmentation du risque relatif 
2 = Processus dissuasif général 
3 = Processus dissuasif spécifique                       
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leurs intentions délinquantes. D‟autre part, ils réviseront à la hausse leur 
perception des risques d‟être arrêté, laquelle fait diminuer les intentions 
délinquantes, mais à partir d‟un certain seuil seulement. Les stimuli dans 
l‟environnement ont donc des effets dissuasifs indirects sur les intentions, c‟est-
à-dire que leurs effets passent, d‟abord, par les perceptions. 
 
Le deuxième processus (Liens « 3 ») s‟applique à ceux qui ont reçu un constat 
d‟infraction. Cette expérience punitive a fait en sorte que les stimuli dissuasifs 
sont devenus crédibles et la menace de la peine concrète. Ces délinquants, s‟ils 
sont exposés à nouveau à des stimuli dissuasifs, réviseront à la hausse la 
perception qu‟ils se font de leurs risques d‟être arrêté. En plus, si le rapport 
entre le coût du constat d‟infraction reçu et leur revenu annuel est bas, ils 
vivront des remords, lesquels engendreront une hausse de la gravité perçue des 
délits et, ainsi, une hausse de la perception qu‟ils se font des risques 
d‟arrestation qu‟ils courent. Parmi ce même groupe, ceux qui jugent que ce 
risque est trop élevé réviseront, finalement, leurs intentions délinquantes à la 
baisse.  
 
Ces deux processus (liens « 2 » et « 3 ») sont aussi caractérisés par des effets 
autres que dissuasifs. Les stimuli amèneront les gens à penser que leur 
entourage aura une moins bonne opinion d‟eux et davantage de remords. Ces 
hausses se traduiront ensuite par une augmentation de la gravité perçue des 
délits et les effets à la baisse sur les intentions délinquantes suivront leur cours. 
 
Le troisième et dernier processus concerne les individus qui commettent 
fréquemment des délits de la route (Figure 9). Ces automobilistes proviennent 
d‟un environnement délinquant (1er lien) et ne craindront donc pas que leurs 
pairs changent d‟opinion en apprenant qu‟ils commettent des infractions au 
CSR (2
ième
 lien). Ils ne vivront pas non plus de remords s‟ils passent à l‟action 
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(2
ième
 lien), ce qui s‟explique par le fait qu‟ils ne considèrent pas que les délits 
de la route sont graves (3
ième
 lien). Même si leurs risques d‟être puni sont plus 
élevés que ceux des automobilistes plus conformistes (4
ième
 lien), la majorité 
d‟entre eux ne le sera pas, principalement en raison des stratégies qu‟ils 
développeront pour éviter la police (5
ième
 et 6
ième
 liens). Ceux qui auront la 
malchance de l‟être en imagineront alors de nouvelles (6ième lien). L‟impunité 
qu‟ils vivront n‟influencera par contre pas directement la perception qu‟ils se 
feront de leurs risques d‟être arrêté; ils en seront conscients et les évalueront 
comme étant assez élevés (7
ième
 lien), mais ils considéreront que le jeu en vaut 
la chandelle; la probabilité qu‟ils commettront à nouveau des infractions au 
CSR sera très élevée (8
ième
 lien), d‟autant plus s‟ils utilisent des stratégies pour 
éviter la police (9
ième
 lien)
31
.  
 
Ainsi, cet énoncé de la théorie de la dissuasion, de même que les résultats de 
cette thèse, soutiennent la conceptualisation de Stafford et Warr (1993). Selon 
eux, la dissuasion générale fait référence aux expériences vicariantes de 
punition et d‟impunité et s‟adresse donc principalement à ceux qui vivent peu 
d‟expériences personnelles. Ce cas est clairement illustré dans le premier 
processus exposé précédemment. Les deuxième et troisième processus réfèrent, 
quant à eux, à la dissuasion spécifique, c‟est-à-dire qu‟ils s‟appliquent aux 
individus délinquants qui ont vécu des expériences de punition ou d‟impunité, 
ou les deux.  
                                                          
31
 Les relations dont il a été question précédemment dans la Figure 8 ont été 
omises volontairement dans la Figure 9 afin de l‟alléger et de faciliter la 
visualisation du processus délinquant. Cependant, le sens des relations 
demeurent les mêmes que pour le premier processus présentés à la Figure 8. Par 
exemple, le remords que vivent les automobilistes influence positivement la 
perception qu‟ils se font de la gravité des délits, mais les individus dont il est 
question dans la Figure 9 vivent moins de remords et, aussi, perçoivent que les 
délits qu‟ils commettent sont moins graves.   
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Perception de la 
gravité de 
l’infraction
Stratégies 
personnelles 
d’évitement de la 
police
Délinquance
Perception des 
risques 
d’arrestation
Exp. Perso. 
punitions 
informelles
Exp. Perso. 
punitions 
formelles
Pairs 
délinquants
Intentions 
délinquantes
1 (+) 2 (-)
3 (-)
4 (+)
5 (+)
6 (+-)
7 (+)
8 (+-)
9 (+)
 
Figure 9. Modèle théorique final (2) : le processus délinquant 
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5.5 Implications pratiques 
Les résultats de cette thèse devraient influencer les pratiques policières en 
matière de délinquance routière. Les résultats de cette thèse, combinés aux 
résultats d‟autres études sur des sujets similaires, permettent de faire les 
propositions suivantes.  
 
Premièrement, il s‟avèrerait utile aux autorités policières de cibler correctement 
les problèmes présents sur les territoires qu‟ils desservent (La Penna, Tremblay 
et Charest, 2003), mais aussi de trouver les causes de ces problèmes et 
d‟intervenir sur celles-ci. Cette implication s‟applique facilement en sécurité 
routière puisque les collisions sont les conséquences directes de certaines 
infractions. Par exemple, il est reconnu, dans la littérature, que les excès de 
vitesse et le non-respect de la signalisation aux intersections sont des causes des 
collisions avec blessés (Brault et Letendre, 2003). L‟identification des 
infractions routières causant des collisions avec blessés sur le territoire du 
SPVM fût ainsi bénéfique : les policiers ont triplé les opérations nécessaires 
pour arrêter les conducteurs qui les commettent (SPVM, 2006). L‟identification 
des problèmes de sécurité routière et des causes qui y sont liées permettrait 
donc aux corps policiers de se fixer des objectifs précis, lesquels orienteraient 
adéquatement leurs interventions.  
 
Deuxièmement, en plus de cibler les causes des problèmes, les autorités 
devraient augmenter le nombre d‟opérations policières visibles qui ciblent les 
délits qui causent particulièrement problème. Cette visibilité leur assurerait de 
transmettre le message pénal, en même temps, à plusieurs types de personnes : 
les délinquants potentiels et les délinquants d‟habitude. La visibilité des 
opérations policières est nécessaire pour influencer le comportement des 
automobilistes et ce, même pour les délinquants potentiels (Blais et Gagné, 
2010; Ross, 1973). Selon les policiers eux-mêmes, ce serait d‟ailleurs la 
visibilité des patrouilles ou des activités policières qui ferait leur succès 
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(Bayley, 1994). En étant visibles, ils influenceraient le processus de décision 
des délinquants et des délinquants potentiels (Birbeck et Lafree, 1993; 
Brantigham et Brantigham, 1993a; Brantigham et Brantigham, 1993b; Cornish 
et Clarke, 1987) puisque le message pénal est transmis au moment même où 
ces automobilistes s‟apprêtent à commettre un délit (Blais et Bacher, 2007; 
Cusson, 1993a; Tremblay et al., 2000).  
 
Lors de leurs opérations visibles, les autorités policières devraient donc, en 
plus, s‟assurer de punir plusieurs délinquants. Dans le cas contraire, personne 
ne servirait d‟exemple à ceux qui observent les stimuli dissuasifs. Il serait 
nécessaire que certains individus soient arrêtés pour qu‟un processus de 
dissuasion général s‟enclenche, sans quoi la menace de la peine demeurerait 
abstraite (Homel, 1993). C‟est ainsi qu‟il serait possible d‟affecter les 
délinquants potentiels. Il ne suffit pas uniquement que les actions policières 
soient visibles, mais aussi que suffisamment de délinquants soient arrêtés pour 
que d‟autres personnes puissent observer les conséquences possibles des délits, 
d‟autant plus que les délinquants qui ont déjà été punis craignent davantage ces 
opérations policières. 
 
Cette stratégie de rendre visible les actions policières signifie qu‟il ne serait pas 
nécessaire pour les services de police de faire des embauches de masse pour 
contrer la criminalité (Sherman, 1997). En ce sens, la mise sur pied d‟équipes 
spécialisées dans la répression de comportements précis semble avantageuse. 
En effet, ces équipes permettent de générer plus d‟opérations policières, de 
s‟attaquer aux délits les plus graves et aux endroits où ils sont commis le plus 
souvent (Sherman, 1997).  
 
Pour les autorités policières qui auraient comme objectif de faire diminuer la 
fréquence d‟un délit, il serait nécessaire que les activités de répression soient 
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augmentées significativement par rapport à leur niveau antérieur. Grâce à cette 
démarche, il ne serait toutefois pas nécessaire d'atteindre des seuils objectifs 
minimaux d'arrestation pour faire diminuer la délinquance. À la lumière des 
résultats présentés dans cette thèse, une comparaison objective entre les corps 
policiers ne s‟avère plus utile, du moins, pour connaître les effets dissuasifs des 
activités policières d‟un territoire à l‟autre. En effet, ce sont les changements de 
la quantité d‟opérations policières sur une période de temps relativement 
longue, plutôt que les propriétés objectives des peines, qui génèrent des effets 
détectables sur la délinquance. Il en va aussi de l‟importance de faire une 
évaluation des effets de cette augmentation, sans quoi les effets pourraient être 
plus difficilement détectables bien qu‟ils puissent être maintenus dans le temps 
(Ehrlich, 1983).  
 
Les opérations policières gagneraient, en plus, à être maintenues sur une 
période de temps suffisamment longue. En agissant de la sorte, les corps 
policiers s‟assureraient que les personnes ciblées remarquent le changement de 
la répression. En plus, ils leur laisseraient le temps nécessaire pour s‟adapter à 
ces opérations et, ainsi, modifier leurs comportements. Il va de soi que 
certaines opérations policières ne peuvent être effectuées de façon continue. Par 
exemple, les interventions de masse (crackdown) dans lesquelles plusieurs 
criminels, souvent d‟un même réseau, sont arrêtés simultanément, ne sont pas 
réalisées dans le but d‟être maintenues dans le temps. Le succès de ces 
opérations découle justement de l‟effet de surprise. Cette stratégie ne laisse pas 
le temps à certains de s‟enfuir ou de développer des tactiques pour éviter la 
police. Or, ces interventions ont généralement des effets sur une courte période 
de temps (Sherman, 1990). Pour que les impacts dissuasifs supplémentaires se 
maintiennent, certaines stratégies policières doivent être implantées, telles que 
le fait d‟intervenir à plusieurs endroits en même temps (Sherman, 1990). Pour 
les délits se distribuant normalement dans la population, comme les infractions 
au CSR (Clarke, 1996), les interventions policières visibles effectuées de façon 
continue permettent d‟être observées par le plus grand nombre, ce qui en fait 
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leur succès. Après un certain temps, toutefois, il est plausible que ces 
opérations ne génèrent plus de baisse. Elles pourraient alors être considérées 
comme ayant toujours un effet dissuasif si la tendance se maintient et qu‟ainsi, 
il soit possible de conclure à un usage optimal des forces policières par les 
autorités pour maintenir constante la fréquence des délits commis, toute chose 
étant égale par ailleurs (Becker, 1974; Ehrlich, 1975).       
 
Pour générer des effets dissuasifs, les constats d‟infraction émis à l‟égard des 
automobilistes devraient aussi être adaptés en fonction des individus qui les 
reçoivent. Il doit y avoir une certaine proportionnalité des coûts pour les 
délinquants. En matière criminelle, la sévérité des peines dépend généralement 
des circonstances aggravantes et atténuantes. Notamment, les antécédents et le 
contexte dans lequel le délit a été effectué sont pris en considération. Un 
constat important qui ressort de cette thèse est que le coût des constats 
d‟infraction a un impact sur les automobilistes uniquement s‟il engendre des 
problèmes financiers, ou des privations matérielles probables. Le coût d‟un 
constat d‟infraction proportionnel au revenu d‟un individu et à la gravité de 
l‟infraction commise devrait donc être davantage dissuasif. Évidemment, il ne 
faudrait pas non plus créer de graves problèmes financiers aux personnes qui 
reçoivent un constat d‟infraction puisque cela engendrerait probablement des 
effets indésirables : soit les individus commettraient des infractions plus graves 
soit les policiers hésiteraient à donner les peines (Beccaria, 1763/1964). Il 
s‟agit ainsi de statuer sur le type de punitions à donner et de délimiter leur 
sévérité: pour un même type de délits, quelle devrait être le type de peine à 
imposer? Et jusqu‟à quel point devrait être sévère la plus sévère des peines 
données pour un délit de ce genre? (Von Hirsch, 1983).  
 
Il importerait aussi que certaines opérations policières soient réalisées dans le 
but de punir ceux qui évitent les autorités. Ces personnes qui déjouent le 
système sont plus délinquantes que les autres, mais pas nécessairement punies 
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plus souvent. Or, ces automobilistes sont aussi ceux qui provoquent le plus de 
collisions (Evans, 2004). Puisqu‟il est nécessaire qu‟ils soient punis pour 
considérer la menace de la peine comme étant crédible, des tactiques pour 
contrecarrer leurs stratégies devraient être mises sur pied. Les nouvelles 
technologies comme les photos-radar (pour détecter les excès de vitesse) et les 
caméras à infra-rouge (pour détecter les passages sur un feu rouge) 
s‟avèreraient utiles pour y parvenir (Goldenbeld et Schagen, 2005; Hirst, 
Mountain et Maher, 2005; Scott, 2002). Elles augmentent la probabilité de 
détection des automobilistes en infraction et présentent des données objectives, 
difficilement contestables (Evans, 2004). Les policiers devraient donc innover 
constamment afin de maintenir un risque de punition suffisant qui génère des 
punitions et augmente la perception des risques.  
 
Bien que ces pratiques puissent avoir des effets dissuasifs, il demeure important 
de rester sensible aux problèmes de profilage qu‟une augmentation de la 
répression policière peut engendrer. Des objectifs trop généraux pourraient 
générer une grande latitude quant aux comportements à cibler et aux personnes 
à arrêter (Castel, 2006; Charest, 2009; Dupuis-Déri, 2006) pour, ainsi, mener à 
une forme de profilage. En matière de délinquance routière, les contrôles 
policiers envers les automobilistes de race noire et  les hommes sont plus 
réguliers (Lundman et Kaufman, 2003; Warren, Tomaskovic-Devey, Smith, 
Zingraff et Mason, 2006). En visant les problèmes réels et en ayant des 
objectifs précis, les autorités policières diminuent le risque de faire du 
profilage. Il serait donc d‟autant plus important pour les corps policiers 
d‟appliquer la première implication nommée précédemment, c‟est-à-dire 
d‟identifier les problèmes et les causes de ceux-ci.  
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5.6 Limites de la thèse 
 
Cette thèse présente quelques limites. De façon générale, il est difficile 
d‟affirmer que les résultats sont transposables à d‟autres formes de 
délinquance. Les résultats pourraient être différents pour d‟autres délits plus 
graves ou cachés (tels que les agressions sexuelles). Les automobilistes 
semblent davantage réceptifs au message pénal  que d‟autres types de 
délinquants (Wilson et Mann, 1992). Les démarches adoptées dans cette thèse, 
de coupler l‟analyse d‟impact des effets d‟une équipe de sécurité routière 
policière à la vérification de propositions de la théorie de la dissuasion et 
d‟évaluer les effets des expériences vicariantes sur les individus, sont 
embryonnaires et mériteraient d‟être poursuivies.   
 
Concernant l‟étude à devis quasi-expérimental, il est à noter que la mise sur 
pied de l‟ÉSRC a été accompagnée d‟une campagne médiatique qui avisait les 
automobilistes de la recrudescence des contrôles policiers et les sensibilisait 
aux conséquences des infractions au CSR. Une des limites de l‟étude est 
qu‟aucune estimation de l‟effet de synergie de ces deux « traitements » n‟a été 
réalisée. Les campagnes médiatiques de prévention ou de sensibilisation en 
matière de sécurité routière sont fréquentes (Evans, 2004). Elles sont 
particulièrement utiles lors d‟opérations policières puisqu‟elles augmentent leur 
visibilité et qu‟elles peuvent ainsi décupler leurs effets (Andenaes, 1974; 
Andenaes, 1978; Blais et Beaudoin, 2008; Dussault, 1990; Elder et al., 2004; 
Harper, 1991). Un programme policier peut ainsi bénéficier de l‟ajout d‟une 
campagne médiatique, mais il est toutefois généralement admis que les 
campagnes de sensibilisation ont des effets limités sans la présence d‟une 
mesure de renforcement (Delhomme et al. 2000 ; Elder et al. 2004). Elles sont 
alors contrecarrées par les campagnes médiatiques des concessionnaires 
automobilistes, lesquelles montrent généralement un portrait positif des 
comportements irresponsables qui sont fréquemment la cause des collisions 
179 
 
  
(Evans, 2004). C‟est pourquoi les effets des campagnes médiatiques ne sont pas 
aussi substantiels que celles des opérations policières (Delaney et al., 2004; 
Elliott, 1993; Elliott, 2008) et n‟ont pas été considérés dans cette thèse. Il aurait 
tout de même été intéressant de le confirmer. 
 
Des unités d‟agrégation plus restreintes auraient aussi pu être utilisées afin 
d‟identifier de façon plus spécifique les problématiques et les opérations 
réalisées dans chacun des Postes de quartier (PDQ) du territoire desservi par le 
SPVM. Elles auraient en plus permis de mieux comprendre la façon dont les 
133 policiers ont été déployés et de confirmer si le SPVM a utilisé de façon 
optimale ces ressources. Par contre, les données concernant les activités de 
l‟ÉSRC ne sont pas colligées en fonction des PDQ, ce qui rendait impossible 
l‟utilisation de cette unité d‟analyse. L‟étude de l‟ensemble du territoire a tout 
de même rendu possible la détection des effets globaux de l‟ÉSRC. Par 
exemple, les effets de déplacements qui ont pu avoir lieu ont été étudiés.  
 
Concernant l‟étude perceptuelle, il aurait été intéressant de réaliser des 
entrevues de nature qualitative avec certains délinquants de la route afin de 
s‟assurer de la spécificité des stratégies qu‟ils utilisent pour éviter la police. La 
mesure de cette dimension est basée sur d‟autres études qualitatives, mais aurait 
mérité d‟être validée par des « experts ». La validité apparente du contenu d‟un 
sondage est généralement importante à réaliser afin de s‟assurer que les 
questions (et leurs réponses) représentent des comportements que les 
délinquants utilisent réellement (Aebi, 2002). Il serait aussi avantageux de 
spécifier les impacts relatifs aux expériences d‟impunité qui découlent d‟une 
stratégie d‟évitement de celles qui ont lieu parce qu‟un délinquant se trouvait 
au bon endroit, au bon moment (Tremblay, 2010).  
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Cette étude aurait aussi gagné à être effectuée sur plusieurs temps de mesure, 
avec un panel de participants. Il est impossible d‟affirmer les relations causales 
jusqu‟à maintenant en raison de son devis corrélationnel. Plusieurs hypothèses 
concernant les conséquences des punitions et leurs impacts sur les perceptions 
ne peuvent être mises à l‟épreuve à l‟aide des données actuellement 
disponibles. Une étude longitudinale similaire à celle-ci mériterait donc d‟être 
réalisée.  
 
Enfin, une étude mixte dans laquelle les effets des variations des activités 
policières auraient été évalués sur les perceptions que se font les individus de 
leurs risques d‟être arrêté aurait permis de consolider les résultats de cette 
thèse. Les propositions auraient ainsi pu être rassemblées dans un seul projet de 
recherche. De façon similaire aux études réalisées par Lochner (2007) et Apel 
et ses collègues (2009), il aurait ainsi été possible d‟évaluer si les modifications 
dans l‟environnement affectent suffisamment les individus pour modifier leurs 
perceptions. En plus, une étude de la sorte aurait permis de vérifier jusqu‟à quel 
point les activités de répression policière doivent être augmentées pour affecter 
suffisamment les délinquants et les délinquants potentiels pour que leurs 
intentions délinquantes diminuent.  
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Annexe 1 : Définitions des variables à l’étude, libellés des 
questions et choix de réponse 
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Tableau XVIII. Définitions des variables à l’étude, libellés des questions et choix de réponse 
Dimensions/ Variables Définitions, libellés des questions et choix de réponse 
Expériences vicariantes 
Stimuli dissuasifs Nombre de type d’opérations policières observés : « Au cours des 12 derniers mois, avez-vous été exposé aux activités 
policières suivantes lorsque vous conduisiez un véhicule automobile…? » 
0- Non; 1- Oui 
Constat d’infraction Au moins une personne de l’entourage a-t-elle reçue au moins un constat d’infraction : « Au meilleur de vos connaissances 
indiquez si, dans les 12 derniers mois, au moins une personne de votre entourage a eu un constat d’infraction pour avoir… » 
0- Non; 1- Oui 
Proportion de pairs qui utilisent 
des stratégies d’évitement de la 
police 
Proportion des personnes de l’entourage qui utilisent des stratégies d’évitement de la police : « Au meilleur de vos 
connaissances, indiquez la proportion des personnes de votre entourage qui utilise chacune des tactiques d’évitement de la 
police suivante… » 
0- Aucune; 1- Moins de la moitié; 2- Environ la moitié; 3- Plus de la moitié; 4- Toutes 
Proportion de pairs délinquants Proportion de pairs qui commet des délits de la route : « Au meilleur de vos connaissances, indiquez la proportion de 
personnes dans votre entourage qui ont commis chacune des infractions suivantes dans les 12 derniers mois… » 
0- Aucune personne; 1- Moins de la moitié; 2- Environ la moitié;  
3- Plus de la moitié; 4- Toutes 
Expériences personnelles 
Nombre de stratégies 
d’évitement de la police  
Nombre de stratégies d’évitement de la police que les participants utilisent sur la route : « Indiquez si, dans les 12 derniers 
mois, il vous est arrivé d’utiliser les tactiques suivantes pour éviter les policiers sur la route… » 
0- Non; 1 – Oui 
Nombre de jours d’infractions 
au CSR 
Nombre de jours d’infractions au CSR dans l’année précédant la passation du questionnaire : « En vous basant sur vos 
habitudes des 12 derniers mois, indiquez à quelle fréquence vous avez commis chacune des infractions suivantes… » 
0- Jamais; 1- Rarement; 2- Quelques fois; 3- Souvent; 4- Presque toujours; 5- Toujours 
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  + « Au cours de la dernière année, à quelle fréquence avez-vous conduit un véhicule automobile? » 
1- Moins d’une fois par mois; 2- Environ une fois par mois;  
3- Entre deux et trois fois par mois; 4- Environ une fois par semaine;  
5- Entre deux et quatre fois par semaine; 6- Tous les jours de la semaine ou presque 
Constat d’infraction  Avoir reçu au moins constat d’infraction dans l’année précédant la passation du questionnaire : « Dans les 12 derniers mois, 
combien de constats d’infraction avez-vous eues pour avoir… ?» (réponse libre) 
Sévérité des constats 
d’infraction 
Coût des constats d’infraction par rapport au salaire annuel des participants : les coûts ont été établis selon le nombre de 
constats d’infraction dans l’année précédant la passation du questionnaire et l’infraction pour lesquelles elles ont été reçues 
+ le salaire annuel des participants (réponse libre) 
 
Crainte d’un changement 
d’opinion des pairs 
 
Changement d’opinion des personnes de l’entourage si elles apprenaient que les participants commettent des infractions au 
CSR : « Indiquez jusqu’à quel point les gens de votre entourage auraient une moins bonne opinion de vous s’ils apprenaient 
que vous commettez chacune des infractions suivantes… »  
1- Ils ne changeraient définitivement pas leur opinion;  
2- Ils ne changeraient probablement pas leur opinion; 
3- Ils auraient probablement une moins bonne opinion;  
4- Ils auraient définitivement une moins bonne opinion; 
Remords Mauvaise conscience lors d’infractions au CSR : « Indiquez jusqu’à quel point vous avez mauvaise conscience quand vous 
commettez chacun des comportements suivants… » 
1- Pas du tout; 2- Pas vraiment; 3- Un peu; 4- Complètement 
Perceptions  
Jugement de la gravité des 
délits de la route  
Perception des délits de la route comme étant graves : « Indiquez jusqu’à quel point vous considérez chacune des 
infractions au Code de la Sécurité routière suivante comme étant un problème sur la route… »  
1- Pas du tout un problème; 2- Pas vraiment un problème 
3- Un problème moyen; 4- Un problème sérieux;  
5- Un problème très sérieux 
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Perception des risques de 
recevoir un constat d’infraction 
Perception des risques personnels de recevoir un constat d’infraction en continuant à commettre des infractions au CSR à la 
même fréquence : « Selon vous, quel est votre risque d’être arrêté et de recevoir un constat d’infraction si vous continuez à 
commettre chacun des comportements suivants à la même fréquence que vous l’avez fait dans les 12 derniers mois…? » 
1- Moins de 1/10 000; 2- 1/10 000; 3- 1/1 000; 4- 1/100; 5- 1/10; 6- 100% 
 
Intentions délinquantes                   Probabilité de commettre à nouveau des infractions au Code de la Sécurité routière :               
                                                               « Quelle est la probabilité que vous commettiez chacune des infractions suivantes au  
                                                               cours des trois prochains mois…? » 
               0- Aucune probabilité; 1- Faible probabilité; 2- Moyenne probabilité 
               3- Forte probabilité; 4- Probabilité certaine 
Variables contrôles  
Âge « Quel âge avez-vous? » (réponse libre) 
Sexe « De quel sexe êtes-vous? » 
0- Homme; 1- Femme 
Faible maîtrise de soi Capacité à se contrôler : « Indiquez jusqu’à quel point vous êtes en accord ou en désaccord avec chacun des énoncés 
suivants… » 
1- Tout à fait en désaccord; 2- En désaccord; 3- Plutôt en désaccord;  
4- Plutôt d’accord; 5- En accord; 6- Tout à fait en accord 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Annexe 2 : Résultats des analyses factorielles exploratoires 
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Tableau XIX. Les stratégies d‟évitement de la police utilisées par l‟entourage 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XX. La fréquence de délinquance routière  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Proportion des personnes de l’entourage qui…. 
 
Évite les endroits où les policiers font du radar 0,727 
Brûle les arrêts uniquement dans les petites rues où la présence 
policière est rare 
0,849 
A un détecteur de radars policiers dans sa voiture 0,362 
Fait des arrêts à l’américaine uniquement dans les petites rues où la 
présence policière est rare 
0,742 
Fait de la course automobile sur les chemins de campagne 0,529 
Passe sur les lumières rouges uniquement la nuit ou tard le soir 0,793 
Variance expliquée 47,36% 
KMO 0,766 
Eigenvalue 2,842 
Nombre de jours par année qu’un participant a… 
 
Passé sur une lumière rouge 0,763 
Fait un arrêt à l’américaine 0,814 
Brulé un arrêt 0,726 
Excédé les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,868 
Coursé  0,548 
Excédé les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,867 
Variance expliquée 59,62% 
KMO 0,851 
Eigenvalue 3,577 
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Tableau XXI. Les remords vécus à la suite d‟une infraction de la route 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XXII. L‟opinion de l‟entourage  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Jusqu’à quel point avez-vous mauvaise conscience lorsque vous… 
 
Passez sur une lumière rouge 0,702 
Faites un arrêt à l’américaine 0,630 
Brulez un arrêt 0,707 
Excédez les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,731 
Coursez  0,634 
Excédez les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,641 
Variance expliquée 45,59% 
KMO 0,770 
Eigenvalue 2,736 
Indiquez jusqu’à quel point les gens de votre entourage auraient une 
moins bonne opinion de vous s’ils apprenaient que vous… 
 
Passez sur les lumières rouges en voiture 0,818 
Faites un arrêt à l’américaine 0,696 
Brulez un arrêt 0,846 
Excédez les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,859 
Coursez avec d’autres personnes 0,636 
Excédez les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,758 
Variance expliquée 59,77% 
KMO 0,822 
Eigenvalue 3,586 
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Tableau XXIII. Le jugement de la gravité des délits 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XXIV. La perception des risques de recevoir un constat d‟infraction 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Indiquez jusqu’à quel point vous considérez chacune des infractions 
routières suivantes comme étant un problème sur les routes 
1 facteur 
Passer sur les lumières rouges en voiture 0,718 
Faire des arrêts à l’américaine 0,646 
Brûler des arrêts 0,766 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,749 
Courser avec d’autres personnes 0,594 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,575 
Variance expliquée 46,09% 
KMO 0,706 
Eigenvalue 2,765 
Selon vous, quel est votre risque d’être arrêté et de recevoir un 
constat d’infraction si vous continuez à … à la même fréquence que 
dans les 12 derniers mois 
1 facteur 
Passer sur les lumières rouges en voiture 0,903 
Faire des arrêts à l’américaine 0,828 
Bruler des arrêts 0,909 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,906 
Courser avec d’autres personnes 0,856 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,778 
Variance expliquée 74,77% 
KMO 0,894 
Eigenvalue 4,486 
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Tableau XXV. Les intentions délinquantes 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XXVI. Proportion de pairs délinquants 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Selon vous, quel est la probabilité que vous commettiez à nouveau 
chacune des infractions suivantes? 
1 facteur 
Passer sur les lumières rouges en voiture 0,723 
Faire des arrêts à l’américaine 0,729 
Bruler des arrêts 0,749 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,827 
Courser avec d’autres personnes 0,433 
Excéder les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,797 
Variance expliquée 52,06% 
KMO 0,792 
Eigenvalue 3,124 
Au meilleur de votre connaissance, indiquez la proportion de 
personnes de votre entourage qui … 
1 facteur 
Passe sur les lumières rouges en voiture 0,726 
Fait des arrêts à l’américaine 0,746 
Brûle des arrêts 0,774 
Excède les limites de vitesse de plus de 20 km/h en ville 0,782 
Course avec d’autres personnes 0,496 
Excède les limites de vitesse de plus de 20km/h sur l’autoroute 0,793 
Variance expliquée 52,80% 
KMO 0,802 
Eigenvalue  3,168 
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Tableau XXVII. La faible maîtrise de soi  
 
Six échelles pré-établies de la faible maîtrise de soi 
 
La préférence pour les tâches simples (α= 0,679) 0,606 
L’intolérance à la frustration (α=0,781) 0,627 
Le goût du risque (α= 0,818) 0,714 
L’égocentrisme (α= 0,725) 0,727 
L’impulsivité (α= 0,691) 0,859 
La préférence pour les activités physiques (α= 0,753) 0,717 
Variance expliquée 50,86% 
KMO 0,894 
Eigenvalue 3,052 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Annexe 3 : Distributions des scores aux échelles de perception des 
risques de recevoir un constat d’infraction 
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Figure 10. Distribution de l‟échelle originale de la perception des risques de recevoir un 
constat d‟infraction 
 
 
 
Figure 11. Distribution de l‟échelle modifiée de la perception des risques de recevoir 
un constat d‟infraction 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Annexe 4 : Résultats des analyses sur le sous-groupe de 
participants ayant reçu au moins une contravention 
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Tableau XXVIII. Les effets des expériences vicariantes et personnelles sur le nombre de 
stratégies d‟évitement utilisé dans le sous-groupe de participants ayant été punis 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XXIX. Les effets des expériences personnelles et vicariantes sur la crainte d‟un 
changement d‟opinion dans l‟entourage des participants ayant été punis 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  B beta Sig  
Expériences personnelles      
Sévérité des constats reçus par rapport au salaire annuel  0,083 0,081 0,421  
Nombre de jours d‟infractions au CSR  0,006 0,282 0,009  
Expériences vicariantes      
Proportion de pairs qui utilise des stratégies d‟évitement de la police  0,030 0,419 0,002  
Proportion de pairs délinquants  -0,015 -0,216 0,085  
Variables contrôles      
Échelle de faible maîtrise de soi  0,151 0,073 0,473  
Constante  0,622  0,291  
R
2
    
      
 B beta Sig   
Expériences personnelles      
Sévérité des constats reçus par rapport au salaire annuel -0,065 -0,110 0,345   
Nombre de stratégies d‟évitement de la police utilisées -0,012 -0,021 0,870   
Nombre de jours d‟infractions au CSR -0,003 -0,210 0,099   
Expériences vicariantes 
     
Proportion de pairs délinquants -0,004 -0,095 0,423   
Nombre de stimuli dissuasifs observés 0,172 0,146 0,226   
Variables contrôles 
     
Échelle de faible maîtrise de soi 0,172 0,146 0,226   
Constante 2,170  0,000   
R
2
 0,082 (p = 0,369)   
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Tableau XXX. Les effets des expériences sur les remords des participants ayant été 
punis  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tableau XXXI. Résultats des analyses de régressions linéaires des effets des 
expériences vicariantes et personnelles sur le jugement de la gravité des délits pour le 
sous-groupe de participants ayant été punis 
  b beta sig 
Expériences personnelles     
Remords  0,165 0,201 0,080 
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs  0,205 0,233 0,040 
Sévérité des constats reçus par rapport au salaire annuel  -0,019 -0,037 0,730 
Nombre de jours d‟infractions au CSR  -0,002 -0,223 0,045 
Expériences vicariantes     
Nombre de stimuli dissuasifs observés  0,063 0,114 0,290 
Variables contrôles     
Sexe (1 = féminin)  0,111 0,090 0,414 
Échelle de faible maîtrise de soi  -0,089 -0,087 0,417 
Constante  2,750  0,000 
R
2
  0,280 (p = 0,001) 
 
  B beta sig  
Expériences personnelles      
Crainte d‟un changement d‟opinion des pairs   0,226 0,214 0,054  
Sévérité des constats reçus par rapport au salaire annuel  0,122 0,197 0,070  
Nombre de jours d‟infractions au CSR  -0,002 -0,183 0,098  
Variables contrôles 
     
Sexe (1 = féminin)  0,277 0,185 0,091  
Constante  2,201  0,000  
R
2
  0,172 (p = 0,005)  
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Tableau XXXII. Les effets des expériences et du jugement de la gravité des 
délits routiers sur la perception des risques d‟avoir un constat d‟infraction 
  b beta Sig 
Jugement de la gravité des délits 0,204 0,131 0,311 
Expériences personnelles    
Remords 0,534 0,407 0,001 
Sévérité des constats reçus par rapport au salaire annuel 0,174 0,219 0,051 
Nombre de jours d‟infractions au CSR 0,002 0,111 0,340 
Expériences vicariantes    
Nombre de stimuli dissuasifs observés 0,168 0,195 0,076 
Proportion de pairs qui utilisent des stratégies  
d‟évitement de la police 
-0,005 -0,085 0,475 
Variables contrôles    
Sexe (1 = féminin) -0,161 -0,082 0,466 
Échelle de faible maîtrise de soi 0,110 0,069 0,533 
Constante 0,345  0,719 
R
2
 0,275 (p = 0,003) 
 
 
  
 
